Anàlisi de la mobilitat i proposta de connexió de les xarxes ciclistes dels municipis de St. Adrià de Besos, Badalona i Sta. Coloma de Gramenet by Martín Ortiz, Andrés
1 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Treball realitzat per: 
Andrés Martín Ortiz 
 
 
 
Dirigit per: 
Elisabet Roca Bosch 
 
 
Grau en:  
Enginyeria d’Obres Públiques 
 
 
 
 
Barcelona, 21 de Setembre de 2015 
 
 
Departament d’Infraestructura del Transport i del Territori 
  T
R
EB
A
LL
 F
IN
A
L 
D
E 
G
R
A
U
 
Anàlisi de la mobilitat i proposta de 
connexió de les xarxes ciclistes dels 
municipis de St. Adrià de  Besòs, 
Badalona i Sta. Coloma de 
Gramenet 
2 
 
Anàlisi de la mobilitat i proposta de connexió de les xarxes ciclistes dels 
municipis de St. Adrià de  Besòs, Badalona i Sta. Coloma de Gramenet 
Autor: Andrés Martín Ortiz 
Tutora: Elisabet Roca Bosch 
Resum: 
En Barcelona i en la seva àrea metropolitana, hi ha un alt nombre de desplaçaments amb 
modes de transport motoritzats, del quals un percentatge força elevat es tracta de 
desplaçaments en vehicle privat. Lluny d’aquests queden els no motoritzats, com la bicicleta i 
l'anar a peu. Això provoca una insostenibilitat en el sistema de mobilitat, tot i haver esdevingut 
un progrés en els últims anys. Des d’aquest punt de partida, la present tesina busca millorar la 
mobilitat de la zona formada pels municipis de Badalona, Santa Coloma de Gramenet i Sant 
Adrià del Besòs, potenciant els modes de transport més sostenibles com és la bicicleta. 
La primera part de l’estudi consisteix en un anàlisi de la mobilitat dels diferents municipis i les 
relacions entre ells a partir del planejament disponible. En aquest anàlisi es reflecteix, per una 
banda, la gran quantitat de mobilitat que es genera en aquesta continuïtat urbana que formen 
els tres municipis, i per l’altra que, malgrat aquesta continuïtat, els desplaçaments de connexió 
entre els municipis amb bicicleta són pràcticament inexistents.  
A partir d'aquesta anàlisi s’observen les principals deficiències de la mobilitat amb bicicleta. 
Existeix una manca de connexions entre aquests municipis units per la trama urbana, on cada 
xarxa individual queda incompleta en les àrees de les fronteres entre municipis. D’altra banda, 
existeixen mancances en la connexions amb les principals vies ciclistes d’aquesta zona, que 
vinculen els municipis en un àmbit més metropolità.  
També es veurà com un dels factors que explica el que la xarxa ciclista estigui desconnectada 
en aquest sentit (i aleshores un dels reptes a superar) ha sigut la manca d’acord entre les 
diferents administracions que entren en joc a l’hora de fer connexions intermunicipals. Un 
altre aspecte cabdal del disseny físic de les infraestructures ciclistes ha de ser el reconeixement 
de les diferents situacions i contextos urbans al llarg del seu recorregut. Això implica que més 
enllà de les seccions tipus, cal discriminar cada infraestructura en diferents trams i adaptar les 
seves característiques físiques a cada cas, comportant una major riquesa i diversitat en les 
solucions adoptades. 
Aquestes mancances de connectivitat identificades són l'objecte de proposta en aquest treball. 
Es fan propostes que permetin la millora de la situació actual i poder completar i expandir la 
xarxa ciclista augmentant aquest nombre de desplaçaments no motoritzats i en darrer terme 
la sostenibilitat de la mobilitat.  
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Gramenet 
Autor: Andrés Martín Ortiz 
Tutora: Elisabet Roca Bosch 
Resumen: 
Tanto en Barcelona como en su área metropolitana, hay un número elevado de 
desplazamientos en modos de transporte motorizados, de los cuales un porcentaje bastante 
elevado son desplazamientos en vehículo privado. Lejos de estos quedan los no motorizados, 
como la bicicleta y el ir a pie. Esto provoca una insostenibilidad en el sistema de movilidad, a 
pesar de aparecer un progreso en los últimos años. Desde este punto de partida, la presente 
tesina busca mejorar la movilidad de la zona formada por los municipios de Badalona, Santa 
Coloma de Gramenet y Sant Adrià del Besòs, potenciando los modos de transporte más 
sostenibles como es la bicicleta. 
La primera parte del estudio consiste en un análisis de la movilidad de los diferentes 
municipios y las relaciones entre ellos a partir del planeamiento disponible. En este análisis se 
refleja, por una parte, la gran cantidad de movilidad que se genera en esta continuidad urbana 
que forman los tres municipios, y por la otra que, a pesar de esta continuidad, los 
desplazamientos de conexión entre los municipios en bicicleta son prácticamente inexistentes. 
A partir de este análisis se observan las principales deficiencias de la movilidad en bicicleta. 
Existe una falta de conexiones entre estos municipios unidos por la trama urbana, donde cada 
red individual queda incompleta en las áreas de las fronteras entre municipios. Por otra parte, 
existen carencias en las conexiones con las principales vías ciclistas de esta zona, que vinculan 
los municipios en un ámbito más metropolitano. 
También se verá como uno de los factores que explica que la red ciclista esté desconectada en 
este sentido (y uno de los retos a superar) ha sido la falta de acuerdo entre las diferentes 
administraciones que entran en juego a la hora de hacer conexiones intermunicipales. Otro 
aspecto crucial del diseño físico de las infraestructuras ciclistas debe ser el reconocimiento de 
las diferentes situaciones y contextos urbanos a lo largo de su recorrido. Esto implica que más 
allá de las secciones tipo, hay que discriminar cada infraestructura en diferentes tramos y 
adaptar sus características físicas en cada caso, comportando una mayor riqueza y diversidad 
en las soluciones adoptadas. 
Estas carencias de conectividad identificadas son el objeto de propuesta en este trabajo. Se 
hacen propuestas que permitan la mejora de la situación actual y poder completar y expandir 
la red ciclista aumentando este número de desplazamientos no motorizados y en último 
término la sostenibilidad de la movilidad. 
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Study of mobility and cycling network connecting proposals in the cities 
of St. Adria de Besos, Badalona and Sta. Coloma de Gramenet  
Author: Andrés Martín Ortiz 
Tutor: Elisabet Roca Bosch 
Abstract: 
Both in Barcelona as its metropolitan area, there are a large number of travels in modes of 
motorized transport, a very high percentage of them are by private vehicle. Stay away from 
these the non-motorized such as cycling and walking directions. This causes unsustainability in 
the mobility system, despite appearing progress in recent years. From this starting point, this 
dissertation seeks to improve the mobility of the area formed by the cities of Badalona, Santa 
Coloma de Gramenet and Sant Adrià, promoting the most sustainable ways of transport as 
cycling. 
The first part of the study is an analysis of the different cities mobility and the relationships 
between them from available planning. This analysis reflects, by one hand, the large number of 
mobility that is generated in this urban continuity that forms the three cities, and on the other 
that, despite this continuity, the connection travels between the cities by bike are virtually 
nonexistent. 
From this analysis, we observed the main bicycle mobility deficiencies. There is a lack of 
connection between these cities, where each individual network remains incomplete in the 
borders areas between cities. Moreover, there are absences in connections with the main 
cycle routes in the area, linking the cities with the metropolitan area. 
We will see also one of the factors that explain the disconnection of the cyclist networks (and 
one of the challenges to overcome) has been the lack of agreement between the different 
administrations that take part when is needed to make connections between different cities. 
Another important aspect of the physic design of the cyclist infrastructures must be the 
recognition of the different urban situations in all its way; which implies that beyond type 
sections we might divide every infrastructure in different sections and accommodate its 
physical characteristics to every case. This brings greater richness and diversity in the adopted 
solutions 
These connectivity deficiencies identified are the motion subject in this work. Are proposals 
that allow the improvement of the current situation and to complete and expand the network 
by increasing the number of bicycle trips on site and ultimately the sustainability of mobility. 
.  
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1. Introducció i objectius 
 
1.1. Introducció 
La mobilitat s’ha convertit en un problema a les grans ciutats, on actualment més de la meitat 
de la població viu en elles o la seva àrea metropolitana, i les previsions diuen que aquesta xifra 
continuarà augmentant. Per tant, s’ha de tenir molt en compte aquest problema i impulsar 
mesures i desenvolupar programes per ajudar a resoldre’l. 
Des del punt de vista del tipus de desplaçament, a la majoria de les gran ciutats, i en concret a 
l’àrea metropolitana de Barcelona en el nostre cas, des de l’aparició del vehicle privat, s’ha 
potenciat aquest mode de transport des de els organismes públics en detriment d’altres més 
eficients o menys contaminant, com pot ser el transport públic o la bicicleta. Durant els últims 
anys s’ha buscat canviar aquesta tendència amb l’aparició de lleis i reglaments per limitar el 
vehicle privat a usos més específics, i facilitar altres modes de transport com la bicicleta, 
construint nova infraestructura per al seu ús, o el transport públic, amb l’ampliació de l’oferta.  
Amb aquesta premissa de reduir la contaminació  a les grans ciutats i millora els seus 
problemes de mobilitat, traient pes al vehicle privat dins de la ciutat i donant importància a 
modes de transport més sostenibles, analitzarem la mobilitat a una zona amb una alta densitat 
a l’àrea metropolitana, concretament a la xarxa que formen les ciutats de Badalona, Santa 
Coloma de Gramenet i Sant Adrià de Besòs. L’estudi es centrarà principalment en la bicicleta 
com a mode de transport alternatiu. S’ analitzarà la situació actual de la bicicleta i proposant 
millores i noves xarxes viaries per a que aquest mode de transport es consolidi i tingui una 
major importància, tant per a trajectes diaris com per a un ús més ocasional.   
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1.2. Objectius i metodologia 
L’objectiu principal d’aquesta tesina es analitzar la xarxa de carrils bici al conjunt que formen 
els municipis de Badalona, Sant Adrià del Besòs i Santa Coloma de Gramenet, i proposa 
possibles canvis per millora aquesta xarxa, en especial del les zones de frontera entre 
municipis que sovint queden poc o gens resoltes. 
Per a tal fi,  es plantegen els següents objectius específics: 
- S’avaluarà la situació actual de la mobilitat sostenible i la importància que té la 
bicicleta en aquest nou model de mobilitat, comparant-la amb altres ciutats a Europa y 
al món. 
- Anàlisi de la l’estat actual de la mobilitat en els diferents modes de transport en 
l’àmbit de la zona d’estudi i diagnosi de les principals necessitats en la mobilitat en 
bicicleta. 
- Realitzar propostes per millorar la xarxa ciclista i connectar-la entre els municipis 
d’estudi.  
Per tal d’assolir aquests objectius s’han desenvolupat una sèrie de tasques que consisteixen 
en: 
- Cerca i revisió del planejament urbanístics:  
Una primera consulta als planejaments que existeixen per analitzar la mobilitat en els 
diferents municipis i les principals propostes en l’àmbit de la mobilitat sostenible per 
tal de fer-ne una valoració d’aquesta i extreure’n les dades més rellevants i trobar les 
mancances que responen a les dades de mobilitat obtingudes. 
- Anàlisis de la xarxa de carril bici i el se ús: 
Un anàlisis en profunditat de l’oferta de carril bici existent dels tres municipis, posant 
especial atenció a la zona de conflictes com poden ser les fronteres entre els municipis 
o les connexions amb les principals vies ciclistes, enumerant els principals problemes 
de la xarxa. Es realitzarà també un recull fotogràfic on s’estudiarà in-situ les situacions 
de conflicte que es donen en aquestes zones. 
- Treball de gabinet per plantejar propostes d’ampliació i millora de la xarxa:  
S’han elaborat un sèrie de propostes per donar solució als problemes plantejats 
anteriorment. S’ha fet una divisió per trams en aquelles propostes que ho 
necessitaven segons les diferents característiques que es presentin. S’han identificat 
amplades i l’estat actual dels carrers per escollir la millor opció.  
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2. La mobilitat sostenible 
 
2.1. Definició 
La mobilitat sostenible es un concepte que neix de la necessitat de canviar un model de 
política existent al llarg del temps de potenciar i facilitar el transport en vehicle privat en 
detriment d’altres modes de transport  i que s’ha tornat insostenible tant en termes de 
mobilitat, amb un alt percentatge de congestions i embussos a les grans ciutat i les seves 
carreteres d’accés que dificulten la circulació normal de viatgers, com des del punt de vista de 
la contaminació, amb grans consums energètics i emissions que repercuteixen en la salut dels 
habitants dels grans nuclis urbans. 
Aquest canvi de tendència busca afegir al concepte de mobilitat el desplaçament responsable i 
els impactes que els diferents modes de transport tenen sobre la població i el medi ambient. 
La mobilitat sostenible busca minimitza el consum energètic i l’impacte sobre el medi, lo que 
genera un benefici en la salut i el benestar de les persones. Aquest objectiu s’aconsegueix 
potenciant els modes de transport sostenibles com son el transport públic, el desplaçament a 
peu o la bicicleta.   
Els principis de la mobilitat sostenible són: 
- Allibera el carrer de la sobrecàrrega que representa l’excés de mobilitat privada amb 
modes de transport de motor i fomenta el repartiment equitatiu de l’espai sense que 
cap mode de transport tingui preeminència sobre la resta. 
- Garanteix la mobilitat universal perquè dóna prioritat als sistemes de desplaçament 
més sostenibles: la mobilitat a peu, en bicicleta i en transport públic col·lectiu. 
- Incorpora als instruments urbanístics i territorials la planificació de la mobilitat per 
reduir la demanda i el nombre de desplaçaments en modes de transport no 
sostenibles. 
- Dóna recursos a la ciutadania per a la seva mobilitat sostenible i promou la seva 
participació activa i coresponsabilitat en la presa de decisions locals. 
Aquest impuls dels desplaçaments més eficients s’ha de donar per part de les administracions, 
promocionant els transports sostenibles per que siguin més ràpids i còmodes i que la població 
els prioritzi per davant del altres, sobretot en el desplaçaments diaris que es realitzen amb més 
freqüència. Alguns exemples d’aquests moviments per impulsar modes de transport 
alternatius són el Parlament Europeu  amb l’Action Plan on urban mobility de setembre de 
2009), l’Agenda 21 per part de les Nacions Unides o els  Plans de Mobilitat Sostenible 
impulsats per les administracions locals. 
En aquests documents per impulsar la mobilitat sostenible estan presents una sèrie de guies i 
actuacions on destaquen principalment: 
- Ús més racional i eficient del vehicle privat: 
Per a fer-ho cal incentivar diferents propostes per tal de dissuadir l’ús del vehicle privat 
als usuaris d’aquest, proposant aparcaments gratuïts en zones d’intercanvi modal de 
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transport com són estacions de trens o autobusos, així com fomentar l’aparcament 
compartit. 
Una altra proposta en aquest sentit és fomentar el concepte de compartir el vehicle 
privat, ja sigui utilitzant-lo dues o més persones alhora, o bé usant el mateix vehicle 
diferents persones com a conductores al llarg del dia, per tal de no estar el vehicle 
aturat afavorint així la mobilitat dins la ciutat, on gran part dels desplaçaments són per 
cercar aparcament. 
- Millorar la mobilitat amb Transport Públic: 
Cal millorar el servei dels diferents modes de transport públic. En el cas de l’autobús 
crear nous carrils bus per afavorir el transport públic terrestre per davant del vehicle 
privat. 
- Millorar i fomentar la mobilitat amb modes de transport no motoritzats: 
Afavorir l’ús de la bicicleta i la mobilitat a peu per davant d’altres modes de transport 
motoritzats creant xarxes de carrils per a bicicletes i mobilitat a peu que connectin de 
forma contínua els centres generadors de mobilitat de les ciutats, com podrien ser 
universitats, escoles, polígons industrials o bé centres comercials i d’oci. A més de 
crear carrils per a bicicletes i vianants de bones condicions i intermunicipals per 
afavorir la mobilitat. Equipar aquests centres generadors de treball amb aparcaments 
per a bicicletes que siguin el més segurs possibles per incentivar-ne l’ús. 
Tot i que s’han avançat molt en el àmbit de la mobilitat sostenible amb la construcció de carrils 
bicis o amb la millora de la oferta de transport públic, encara el vehicle privat està massa 
present i té una gran importància en la infraestructura i facilitats d’ús en el nostre país, i 
quedem lluny d’altres països d’Europa (com Holanda), on el vehicle privat queda molt més 
limitat dintre dels nuclis urbans i la infraestructura ajuda a la utilització de modes de transport 
alternatius. 
 
2.2. La bicicleta com a mode de transport alternatiu 
Com ja s’ha comentat, el ràpid creixement de la indústria de l’automòbil i de les importacions 
de vehicles a motor en les darreres dècades, ha provocat situacions recurrents de congestió al 
voltant de les grans aglomeracions en no disposar d’una xarxa viària amb capacitat suficient en 
proporció al volum de vehicles en circulació.  
La tendència cap a una millora del medi ambient i la recuperació de l’espai públic fa possible el 
canvi d’actitud favorable al transport no motoritzat i, conseqüentment, a l’increment del 
mercat de la bicicleta. Això fa que la bicicleta hagi sofert un increment d’ús en els darrers anys, 
però encara es un transport marginal tant en prioritats com en ús. Per tal de mantenir la 
mobilitat de l’automòbil, s’han dut a terme grans inversions en infraestructures viàries, mentre 
que altres modes de transport amb tracció no mecànica han quedat fora del planejament en 
espais marginals dintre del viari. 
Per aquesta raó, és recomanable establir condicions favorables per a l’ús de la bicicleta, 
mitjançant la construcció de noves vies ciclistes i la pacificació i jerarquització del trànsit. 
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Des del punt de vista econòmic, la bicicleta, pel seu cost d’adquisició i manteniment, és un 
vehicle assequible a la totalitat de la població.  
D’altra banda, l’ús indiscriminat del vehicle a motor ha tingut conseqüències ambientals que 
no es poden assumir, especialment en les àrees metropolitanes de les ciutats. 
L’èxit de la promoció de l’ús de la bicicleta depèn del reconeixement del seu paper i de 
l’assignació d’un espai propi quan es planifica el territori. 
La bicicleta pot arribar a cobrir una part important dels desplaçaments de la població, 
especialment aquells de menys de 3 km de distància, encara que es pot utilitzar amb 
comoditat per a distàncies inferiors als 8 km, per la qual cosa pot substituir perfectament el 
cotxe o la motocicleta per als trajectes inferiors a aquestes distàncies. Per a distàncies més 
grans, es pot utilitzar de forma combinada amb el transport públic, atès que tots els mitjans 
col·lectius -metro, ferrocarril, tramvia i autobús- permeten el seu transport.  
És un mode transport compacte, relativament ràpid (la velocitat en zona urbana pot arribar als 
10 km/h), accessible, flexible, sa i ecològic. La pràctica del ciclisme urbà té molts avantatges: a 
més dels esmentats, no produeix soroll i contribueix a reduir el nombre de vehicles motoritzats 
en circulació amb la millora mediambiental que això suposa:  les bicicletes necessiten 1/7 part 
de l’espai que necessita un vehicle, aproximadament, per circular, cosa que permetria reduir 
considerablement la quantitat de vehicles que circulen per la ciutat en cas de disposar d’una 
bona infraestructura ja sigui en quant a la xarxa de carrils bicicleta com en aparcaments. 
La revaloració de la bicicleta com a mode de transport, a més d’una necessitat energètica i 
mediambiental, representa una conquesta social que no requereix despeses elevades, sinó que 
està vinculada a la determinació i la coordinació dels esforços de tots els agents implicats. Per 
tal d’augmentar l’ús de la bicicleta és fonamental comptar amb una xarxa connectada amb les 
zones que generin més mobilitat i poblacions frontereres. Més enllà d’una xarxa contínua 
entre sí és molt important que aquesta xarxa disposi de carrils segurs tant per a les bicicletes 
com per als vianants. 
 
2.2.1. Tipologies de vies ciclistes 
Segons el Manual per al disseny de vies ciclistes del Departament de Política Territorial i Obres 
Públiques de la Generalitat de Catalunya, el tipus de vies susceptibles de formar part d’un 
itinerari ciclista són: 
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El camí verd 
 
Via utilitzada tant per a vianants com per 
ciclistes, segregada del trànsit, que 
discorre per espais oberts, parcs, jardins i 
boscos.  
Ja que el seu traçat és totalment 
independent de la xarxa viària i que 
sovint es trobaran en plena natura, els 
camins verds estan destinats a una 
tipologia molt variada de usuaris. 
En els indrets propers a les aglomeracions 
urbanes és recomanable fer servir 
seccions transversals amb separació física 
dels diferents tipus d’usuaris, sempre en 
funció de la seva velocitat, per evitar 
conflictes entre ells. 
 
 
 
La pista bici 
 
Via per a ciclistes, segregada del trànsit, 
amb traçat independent de les 
carreteres. Les pistes bici estan 
destinades a absorbir una mobilitat 
quotidiana en bicicleta a prop de les 
aglomeracions urbanes. 
La velocitat de circulació de les bicicletes 
a les pistes bici serà superior a la dels 
camins verds, ja que no han de compartir 
l’espai amb altres usuaris sensiblement 
més lents. 
 
El carril bici 
Via per a ciclistes adossada a la calçada i 
separada de la resta de la circulació per 
marques vials que la delimiten. Pot ser 
bidiriccesional o unidireccional, en 
ambdós casos el carril estarà separat 50 
cm. de la resta de carrils no destinats a 
les bicicletes. La velocitat de circulació de 
les bicicletes en aquest cas és la mateixa 
a la que està permesa la circulació dels 
vehicles. 
El carril bici està indicat per a vies amb 
velocitats reduïdes i poca circulació de 
vehicles pesants, és de fàcil realització i 
pot establir-se com a recomanable als 
programes de reestructuració de la 
calçada. 
 
 
 
 
 
El carril bici 
protegit 
 
Via per a ciclistes separada físicament de 
la resta de la calçada. Normalment, 
segueix el mateix traçat de la via principal 
i permet incrementar la seguretat en els 
desplaçaments dels ciclistes, tot i que  
són més perillosos a les interseccions, 
atès que manca la percepció dels 
conductors dels vehicles motoritzats pel 
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que fa als moviments ciclistes. 
El carril bici protegit està indicat quan 
l’itinerari transcorre al costat d’una via 
amb una intensitat de trànsit important, 
una velocitat elevada del trànsit 
motoritzat o un percentatge significatiu 
de vehicles pesants. 
 
 
Carrer de 
zona 30 
 
Via no segregada del trànsit amb limitació 
de 30 km/h. En aquest vies els ciclistes i 
automobilistes comparteixen la calçada 
sense cap restricció d’accés o circulació.  
Aquesta solució és possible per a 
intensitats i velocitats baixes. Si no es 
donen aquestes condicions, per a 
implantar una zona 30 caldrà establir 
mesures de reducció de la velocitat i de 
disminució de la intensitat de trànsit. 
 
 
Vorera bici 
 
Via ciclista senyalitzada sobre la vorera.  
En aquest cas, els vianants i les bicicletes 
comparteixin l’ús de la vorera, amb un 
espai reservat a la circulació dels ciclistes 
convenientment senyalitzat. 
La velocitat màxima dels ciclistes en 
aquest tipus de vies queda restringida a 
20 km/h per motius de seguretat al no 
estar la circulació segregada dels 
vianants. 
 
 
Carrer de 
convivència 
 
Via compartida amb els vianants i el 
trànsit amb limitació a 20 km/h i 
preferència pels vianants. En aquest cas, 
no hi ha cap separació física entre les 
persones usuàries. La urbanització i la 
senyalització d’un carrer de convivència 
ha de mostrar clarament que els vehicles 
ocupen un paper secundari al carrer en 
relació amb els vianants. 
Aquests carrers també són adequats per 
a la circulació ciclista, però amb uns 
condicionants de velocitat màxima (20 
km/h) i de prioritat sempre per al 
vianant, ja que els vianants poden 
utilitzar tota la zona de circulació i els jocs 
i els esports hi estan autoritzats. 
 
 
Taula 1. Tipologies de vies ciclistes. 
Font: Elaboració pròpia a partir del Manual per al disseny de vies ciclistes de Catalunya 
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Ara veurem les diferents característiques (amplada recomanada, amplada mínima, velocitat de 
genérica i velocitat mínima) que tenen cadascuna de les vies que s’han exposat anteriorment. 
 
Amplada 
mínima (m) 
Amplada 
recomanada 
(m) 
Velocitat 
genèrica (km/h) 
Velocitat 
mínima 
(km/h) 
Camí verd 2,5 3 30 20 
Camí verd amb 
segregació de 
vianants 
4 5 50 30 
Pista bici 
unidireccional 
1,5 2 50 30 
Pista bici 
bidireccional 
2 2,5 50 30 
Vorera bici 
unidireccional 
1,5 1,75 20 10 
Vorera bici 
bidireccional 
2 2,25 20 10 
Carril bici 
unidireccional 
1,5 1,75 
Els mateixos valors de les vies 
principals associades 
Carril bici 
bidireccional 
2 2,5 
Carril bici protegit 
unidireccional 
1,5 1,75 
Carril bici protegit 
bidireccional 
2 2,5 
Carrer de zona 30 - - 
Carrer de 
convivencia2,5 
- - 
Taula 2. Amplades i velocitats de circulació per tipologies. 
Font: Manual per al disseny de vies ciclistes de Catalunya 
 
2.3. La bicicleta a Europa 
A diferencia de Barcelona, molts països d’Europa tenen una gran tradició en el ús de la 
bicicleta com a mode de transport. En les ciutats de països con Holanda, Dinamarca, França o 
Alemanya es facilita l’ús de la bicicleta amb una extensa xarxa de vies ciclistes i mesures 
administratives que inviten a escollir la bicicleta en detriment d’altres modes de transport.  
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Taula 3. Comparació de l’ús de la bicicleta en diferents països i ciutats 
Font: Eurobarometer, 2007 
La bicicleta a Holanda és un mitjà de transport molt utilitzat. Amb un 26% del tràfic diari, 
Holanda és un dels països amb més ús d’aquest mode de transport al món. Tant és així que el 
nombre de bicicletes supera el nombre d’habitants i disposa de 29.000 kilòmetres de vies per a 
bicicletes.  
Es cert que és un país pla, amb un clima suau i té una excel·lent infraestructura, però el més 
important és que la bicicleta està implementada en la societat com a mitjà de transport: 9 de 
cada 10 desplaçaments són desplaçaments habituals per anar a estudiar o al treball. A més, la 
resta de vehicles i de la població tenen plena consciencia de la presencia i la importància de la 
bicicleta.  
El ciclisme sempre ha sigut popular a Holanda, encara que no va ser fins a finals de la dècada 
de 1970, quan l’ús de la bicicleta va arribar a mínims històrics, que les administracions van 
començar a lluitar contra la congestió, la contaminació i el deteriorament de la qualitat de 
vida, i aplicar mesures per impulsar i promocionar els desplaçaments en bicicleta i a peu, com 
per exemple: 
 Reduir l’accés d’automovils al centre de la ciutat i crear zones lliures de tràfic rodat.  
 Encarir l’estacionament al centre de les ciutats. 
 Construir carrils per bicicletes y reduir l’espai vial destinat a l’automòbil. 
 Facilitar el ciclisme mitjançant la planificació de la xarxa, disseny de carreteres, 
senyalització, estacionament i compliment de la normativa. 
 Reduir la velocitat màxima a la majoria de les vies urbanes a 30 km/h o menys. 
 Promoure la bicicleta per fomentar el seu ús i descoratjar el de l’automòbil. 
Un altre exemple de país on la bicicleta és el principal mitjà de transport és Dinamarca. La 
bicicleta representa el 20% de tot el transport del país. A Copenhague, la capital, la xifra arriba 
el 37%. La pràctica del ciclisme, no només com a mode de transport, és una costum 
generalitzada en la població. 
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Un dels aspectes que fa un país tan atractiu per a la bicicleta és la cantidat de kilòmetres de 
ruta senyalitzada : més de 10.000 km. per gaudir d’aquest mode de transport per tota 
Dinamarca per un cost mínim. A més es proporcionen bicicletes que es poden trobar en 
diferents localitzacions, com en les principals estacions de trens, sense cap tipus de cost ja que 
retornant la bicicleta es recupera l’import. 
Com en el cas d’Holanda, existeix una gran conscienciació de l’ús de la bicileta que, a més de 
existir una extensa xarxa de carrils i vies als carrers per a bicicletes, també tenen un gran 
respecte per la resta conductors de vehicles i usuaris de la xarxa. 
En els dos països es pot observar que, encara de tenir un tradició en la població en el ús de la 
bicicleta, es quan per part de les institucions s’impulsa a través de normes que impulsen i 
faciliten el seu ús i imposen restriccions en la resta de modes de transport més contaminants i 
perjudicials pel medi ambient, que les ciutats es transformen i la població accepta i respecte la 
bicicleta com a mode de transport prioritari. 
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3. Context territorial i delimitació de l’àmbit d’estudi 
El treball es centrarà en el conjunt format pels municipis de Badalona, Sant Adrià del Besòs i 
Santa Coloma de Gramenet. Es pretén analitzar la xarxa de carrils bici de cada un dels 
municipis, posant especial atenció a les fronteres entre ells i les connexions amb les principals 
vies ciclistes com la del Parc Fluvial del Besòs. 
Els tres municipis formen la subcomarca, juntament amb Tiana i Montgat, del Barcelonès 
Nord. L’espai geogràfic que ocupa queda marcat pel riu Besòs, la costa mediterrània i la serra 
de Marina, amb una extensió total d’uns 44 kilòmetres quadrats i una població d’uns 380.000 
habitants, lo que la converteix en una de les zones amb més densitat de població de la regió 
metropolitana. 
Figura 1. Context territorial de la Zona d’estudi 
Font: Elaboració pròpia a partir de Google Maps 
 
Les tres ciutats fan frontera amb la ciutat de Barcelona a l’oest, concretament amb els 
districtes de Sant Martí, Sant Andreu i Nou Barris. A l’est de Badalona es troben els municipis 
de Montgat i Tiana. Aquesta situació geogràfica converteix la zona en la porta d’entrada de la 
resta de municipis del Maresme a un gran nucli urbà i d’atracció de desplaçaments com es la 
ciutat de Barcelona, provocant un gran flux de moviments.  
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3.1. Principals infraestructures i entorn urbà 
Com s’ha comentat abans, aquesta zona rep una gran quantitat de desplaçaments per accedir 
a Barcelona, per tant existeixen grans infraestructures viaries per captar aquest flux de 
vehicles.  Es el cas de l’autopista C-32 o, que recorre la costa del maresme des de Barcelona 
fins a Girona i que principalment transcorre per Badalona. 
També estan presents a tots tres municipis estudiats les rondes de Barcelona, la ronda litoral 
(B-10) i la ronda de dalt (B-20). La ronda de dalt serveix de límit del teixit urbà a la zona nord 
de Santa Coloma i Badalona. 
La línia de rodalies R1 recorre la costa del maresme des de Molins de Rei fins a Blanes, incloent 
Badalona i Sant Adrià del Besòs. 
Aquestes infraestructures interrompen el teixit urbà uniforme de les ciutats, fent més difícil la 
connexió interna d’aquest teixit urbà mitjançant modes de transport no motoritzats com són 
els casos de la bicicleta o anar a peu, amb l’aparició de túnels o passarel·les. 
Cal mencionar també una gran infraestructura d’oci, el parc fluvial del Besòs, una espai verd 
amb una via ciclista de més de 5 km, que connecta amb diferents punts de la xarxa i que té una 
gran importància en la trama viaria i ciclista de les ciutats. 
 
Figura 2. Via ciclista del Parc Fluvial del Besòs 
Font: Elaboració pròpia 
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4. Anàlisi de la mobilitat actual i necessitats de millora 
Un cop presentat la zona d’estudi, el seu context territorial i comentat les principals 
infraestructures i vies ciclistes, es procedeix a analitzar la situació actual de la mobilitat a les 
tres ciutats per identificar les principals necessitats de millora que existeixen.  
S’ha revisat i analitzat la documentació i planificació existent que contribuirà a reforçar els 
nostres arguments i a justificar les propostes elaborades. La documentació consultada 
principalment son els Plans de Mobilitat Urbana de cada municipi. La major part dels municipis 
de l’Àrea Metropolitana de Barcelona tenen l’obligació de realitzar aquests plans de mobilitat i 
son  són el document bàsic per configurar les estratègies de mobilitat sostenible dels municipis 
de Catalunya. En aquest cas tant Badalona com Santa Coloma disposen d’un PMU ja finalitzat, 
mentre que el de Sant Adrià del Besòs es troba encara en fase de redacció. 
 
4.1. Anàlisi de la mobilitat de Badalona 
La població de Badalona és de 217.210 (2014) habitants amb una superfície de 20.95 km2. Es 
tracta de la tercera ciutat de Catalunya en quant a població, a més de tenir una alta densitat de 
població a la major part de la ciutat amb una densitat de 15.000 hab./ km2 en més de la meitat 
dels barris de la ciutat i zones amb més de 40.000 hab./ km2, i forma part de l’Àrea 
Metropolitana de Barcelona. Per tant disposa de grans infraestructures de transport, tant 
viaries com ferroviàries,  i un important flux de moviment diaris. Els seus límits es troben al 
Sud-oest amb Sant Adrià del Besòs, a l’Oest amb Santa Coloma de Gramenet, al Nord amb 
Montcada i Reixac i Sant Fost de Campsentelles, al Nord-est amb Tiana i Montgat i al Sud-est 
amb el mar Mediterrani, a més de estar molt propera a la ciutat de Barcelona, encara que té 
una separació natural com es el riu Besòs. 
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Figura 3. Context territorial de Badalona i infraestructures. 
Font: Institut Cartogràfic de Catalunya (ICC) 
Badalona disposa d’un Pla de Mobilitat urbana redactat al 2011 que té per objecte establir els 
principis i objectius als quals ha de respondre una gestió de la mobilitat de les persones i del 
transport de les mercaderies. Es dirigeix a la sostenibilitat i la seguretat i vol determinar els 
instruments necessaris perquè la societat assoleixi aquests objectius garantint a tots els 
ciutadans una accessibilitat amb mitjans sostenibles. 
 
4.1.1. Distribució de l’oferta 
Polígons industrials, equipaments i centres generadors de mobilitat: 
A continuació es situaran aquells polígons, equipaments i centres de pública concurrència que, 
des del punt de vista de la mobilitat, tenen una implicació directa en la caracterització i 
definició dels desplaçaments, en tant que són centres generadors i atractors de mobilitat.Els 
polígons industrial que hi ha actualment a Badalona son 8: Badalona Nord, Badalona Sud, 
Bonavista, Les Guixeres, Parc Comercial, Montigalà, Parc Empresarial Grandland, Pomar de 
Dalt 
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. 
Figura 4. Polígons industrials a Badalona 
Font: Pla de Mobilitat Urbana de Badalona 
Els equipaments es classifiquen segons el seu tipus en 11 categories: Docent, Sanitari – 
Assistencial, Administratiu – Proveïment, Cultural – Social – Religiós, Esportiu , Funerari – 
Cementiri, Reserva sense ús assignat, Transports, Seguretat i Defensa, Eixos d’activitat 
econòmica, Altres.  A més existeix una jerarquització segons la mida i la importància de 
l’equipament que els classifica en 4 categories: Equipaments sense jerarquitzar, de caràcter 
local, de caràcter municipal i de caràcter supramunicipals. 
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Figura 5. Principals Equipaments de Badalona 
Font: Pla de Mobilitat Urbana de Badalona 
Oferta actual vehicle privat: 
La majoria dels desplaçaments d’accés o sortida de la ciutat es realitzen per dues vies 
interurbanes d’alta capacitat, la C-31 i la B-20. 
Per a la mobilitat atreta i/o generada per Badalona, també són importants altres vies 
interurbanes que malgrat disposar d’un únic carril, canalitzen els fluxos d’entrada i sortida 
provinents de poblacions i de nuclis d’urbanització propers. Aquestes son N-II, la BV-5011 
(Carretera de Montcada i Reixac, connexió força utilitzada en les connexions entre Badalona i 
el Vallès) i BV-500 (Carretera de la Conreria, es una via de baixa capacitat que permet accedir a 
Sant Fost de Campsentelles a través del Port de la Conreria). 
    Equipaments Administratius 
    Altres equipaments 
    Equipaments Cultural-Social-   
    Religiós 
    Equipaments Docents 
    Equipaments Esportius 
    Equipaments Sanitaris 
 
    Xarxa de Transports 
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Finalment, un gran nombre de vehicles entren i surten de la ciutat a través dels nombrosos 
carrers que comuniquen Badalona amb Sant Adrià de Besòs i Santa Coloma de Gramenet, ja 
que els tres municipis presenten un continuïtat urbana. En aquest sentit és important el carrer 
Circumval·lació, que actua de límit entre Santa Coloma i Badalona en una zona d’elevada 
densitat de població, o l’Av. Alfons XIII amb Sant Adrià. 
La xarxa viaria principal de la ciutat està condicionada per l’existència de l’autovia C-31 que 
travessa de sud-oest a nord-est tota Badalona de forma poc permeable per al viari de la ciutat. 
La connectivitat en direcció longitudinal a la C-31 és en general bona, disposant de diversos 
eixos longitudinals sensiblement paral·lels. Els principals eixos, llistats de mar a muntanya, són: 
 Carrers Progrés i Indústria 
 Carrer Francesc Macià, carrer de la Creu, Avinguda del Marquès de Montroig, Avinguda, 
Alfons XII, carrer Baldomer Solà, Via Augusta, carrer Francesc Layret, carrer Sant Bru, 
carrer Pomar Baix 
 Calçades laterals de la C-31 (incompleta en sentit Barcelona) 
 Avinguda del Marquès de Sant Mori, Avinguda Salvador Espriu 
 Rambla de Sant Joan, Avinguda de Puigfred, Avinguda dels Vents, Avinguda Bac de Roda 
 Avinguda d’Itàlia, Avinguda de la Comunitat Europea, calçades laterals de la B-20Carrers 
Progrés i Indústria 
La circulació en sentit perpendicular a la C-31 (i per tant, en la direcció mar-muntanya) es veu 
profundament condicionada pels passos de la C-31 existents. D’aquesta forma, els principals 
eixos d’aquest sentit són aquells que disposen d’un pas per atravessar l’autovia: 
 Avinguda del Maresme 
 Avinguda del Caritg, carrer Pau Claris, carrer Antoni Bori 
 Passeig Olof Palme, Rambla de Sant Joan, Avinguda Sant Ignasi de Loiola 
 Avinguda Martí Pujol, carrer Independència, carrer Doctor Robert 
 Avinguda del President Companys, Avinguda de Pomar 
 Riera de Canyadó, Coll i Pujol, General Weyler, Don Pelai 
El Pla de Mobilitat de Badalona jerarquitza  la xarxa viària urbana a partir de 3 categories 
diferenciades, basant-se en l’ordre d’importància de cadascun dels eixos i en la seva situació 
(de caràcter urbà o interurbà): Vies principals urbanes, Vies secundàries urbanes i Vies veïnals. 
D’altra banda, es important en aquesta tesina esmenta les zones 30 i carrers de prioritat 
invertida. Aquests carrers serveixen per a millorar la qualitat de vida dels ciutadans i millorar la 
seguretat vial, encara que redueixin l’oferta de viari present a la ciutat.  Son zones on el vehicle 
privat motoritzat cedeix espai i importància al vianant i la bicicleta, que tenen prioritat i estan 
més protegits. La ciutat de Badalona disposa d’una xarxa de carrers exclusius i/o de prioritat 
per als vianants, una zona peatonal pacificada i la existència de més de deu zones 30 amb un 
total de 22,1 Km de carrer. 
A la figura següent es pot veure la jerarquització dels carrers i les zones 30 actuals a Badalona. 
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Figura 6. Jerarquització viària a Badalona 
Font: Pla de Mobilitat Urbana de Badalona 
Oferta actual transport públic: 
Donades les característiques del municipi i el continu urbà que existeix amb les poblacions 
veïnes de Sant Adrià de Besòs, Santa Coloma de Gramenet, Tiana i Montgat tant les línies 
urbanes com les suburbanes realitzen la mateixa funció en tot l’àmbit. D’aquesta manera hi ha 
línies considerades urbanes que arriben a sortir del municipi de Badalona i les línies 
suburbanes entre aquests municipis que alhora realitzen una funció de servei urbà a Badalona. 
De les 28 línies que hi circulen només 5 tenen un recorregut íntegrament a Badalona: BD0, 
BD3, BD4, BD5, BD6. El gruix principal de línies comuniquen Badalona amb la resta de 
municipis de l’àmbit i Barcelona (realitzant també una funció de servei urbà): BD1, BD2, BD7, 
B12, B16, B17, B19, B22, B23, B24, B25, B26, B27, B29, B30, B31 I 44. També hi ha  6 línies que 
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passen tangencialment per Badalona, realitzant alguna parada dins del terme municipal, però 
que no poden realitzar una funció urbana al tenir un recorregut molt testimonial al municipi: 
800, 801, B14, B15, B21, TM. 
A més hi ha quatre línies d’autobusos que circulen de nit. Tres d’aquestes línies (N2, N9 i N11) 
comuniquen Badalona amb els municipis veïns de St. Adrià de Besòs, Sta. Coloma de 
Gramenet, Montgat i Tiana i amb Barcelona i l’Hospitalet de Llobregat. La línia N6 comunica 
Sta. Coloma de Gramenet amb Barcelona i té un pas molt puntual per Badalona. 
Cal comentar també el servei d’autobusos interurbans. A Badalona només existeixen 4 línies 
de servei interurbà. La línia amb més servei és la que connecta Barcelona i Badalona amb el 
Maresme fins a Mataró. La resta de línies (Badalona-Sabadell, Badalona-ALSTOM i Badalona-
UAB) tenen un servei més puntual amb poques expedicions al dia. 
 
Figura 7. Aranya d’oferta d’autobús a Badalona 
Font: Pla de Mobilitat Urbana de Badalona 
Com es pot veure a la figura, les linies circulen princiàlment pels carrers Alfons XIII i el carrer de 
Francesc Layret, un gran eix viari de la ciutat. També es pot veure com hi ha un gran flux de 
circulació a dos grans nuclis d’atracció com son l’Hospital de Can Ruti i el Poligon Industrial i 
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Zona Comercial de Montigala. Per últim, també es important la connexió al barri de Casagemes 
i el barri residencial de Pomar, on hi apareixen també els Poligons de Pomar de Dalt i les 
Guixeres. 
Pel que fa a la xarxa ferroviària,  la ciutat de Badalona disposa de 7 estacions de metro de 
TMB: a la línia L2 estan les parades Badalona Pompeu Fabra (final/inici de línia), Pep ventura, 
Gorg, San Roc i Artigues|Sant Adrià, i a la línia L10 La Salut i Llefià . Les dues línies estan 
connectades a través de la parada de Gorg. 
Com a complement de la línia de metro, Badalona disposa de dos estacions de Tramvia, 
ambdues estan situades tant en la línia T5 com en la T6: Gorg i San Roc. Les dues estacions 
estan connectades amb la L2 del metro i Gorg també amb L10. 
Totes aquestes línies ferroviàries connecten Badalona amb Barcelona i la seva Àrea 
Metropolitana. 
També disposa d’una estació de Rodalies de Renfe de la línia R1(Badalona), una línia que 
recorre la costa del Maresme passant per Barcelona i Hospitalet de Llobregat i finalitzant a 
Molins de Rei. 
 
Figura 8. Xarxa ferroviària de Badalona 
Font: Transport Metropolitans de Barcelona 
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Oferta xarxa de vianants: 
Badalona presenta una xarxa per a vianants complexa, amb un elevat nombre de carrers amb 
prioritat invertida de preferència per als vianants, amplis passejos, rambles, passos soterrats, 
etc. La xarxa permet l’accés a tots els districtes, barris i punts d’atracció i generació de 
desplaçaments, encara que existeixen casos a millorar des del punt de vista de l’accessibilitat. 
Els principals carrers per a la mobilitat interna que connecten els diferents punts de la ciutat 
són el Carrer Guifré i el carrer Indústria, i Carrer Coll i Pujol i l’Av. Martí i Pujol. A més d’aquests 
carrers bàsics per a la connectivitat de tota la ciutat internament, ciutat compta amb carrers 
adaptats per a la mobilitat a peu amb prioritats invertides i carrers exclusius per a vianants, 
sobretot en zones comercials com el carrer del Mar. Cal comentar també el cas del Passeig 
Marítim i les seves continuacions que son carrers molt utilitzats per els vianants. 
Al existir aquesta continuïtat urbana amb les ciutats del voltant, alguns carrers principals per a 
la mobilitat interna també serveixen per connecta amb l’exterior. Es el cas d’Alfons XIII, el 
carrer Circumval·lació o la carrera de Mataró.  
 
Figura 9. Xarxa principal de vianants de Badalona 
Font: Pla de Mobilitat Urbana de Badalona 
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Oferta xarxa bicicletes: 
La xarxa de ciclistes a Badalona està molt condicionada per l’orografia del municipi i pels 
elements que influeixen en els traçats de tots els itineraris per a bicicletes (com per exemple la 
xarxa ferroviària). 
En general Badalona presenta un territori planer i amb pendents baixos o inexistents pel que fa 
als barris situats entre el mar i la C-31, i en canvi és un territori amb bastants desnivells i 
pendents destacables als barris entre la C-31 i la B-20. En un últim nivell, a partir de la B-20 cap 
al nord hi ha un predomini de pendents elevats.  
La xarxa per a bicicletes existents encara està en una fase inicial de construcció, amb itineraris 
ja executats però que en molts casos estan separats entre sí, generant-se discontinuïtats, cal 
destacar que l’administració local té com a un dels seus principals objectius millorar i ampliar 
la xarxa existent. Degut a això, la xarxa actual és poc extensa i presenta moltes discontinuïtats 
o desconnexions. Està composada per carrils bicicleta que generalment són de doble sentit i 
estan situats a les voreres. També hi ha més de 10 zones 30 i zones de prioritat per a vianants 
que són usades per als desplaçaments amb bicicleta. D’altra banda, també cal destacar la 
Ronda Verda, un itinerari ciclista semi-urbà que connecta Badalona amb altres municipis de 
l’entorn com Santa Coloma de Gramenet, Barcelona, Montcada i Reixac o Sant Adrià de Besòs. 
 
Figura 10. Xarxa per a bicicletes de Badalona 
Font: Pla de Mobilitat Urbana de Badalona 
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Pel que respecta als estacionaments (60 en total), aquests habitualment són de tipus U 
invertida i acostumen a tenir unes 10 places. La seva distribució va associada a equipaments de 
caràcter municipal i no presenten gaire relació amb la xarxa actual de bicicletes. També cal 
destacar la inexistència d’aparcaments per a bicicletes “segurs” (aquells que estan tancats, a 
l’interior d’equipaments, etc.). 
 
4.1.2. Demanda i distribució de la mobilitat  
Ara passem a fer l’anàlisi dels desplaçaments que es realitzen a Badalona. Les dades a les que 
es fa referència s’han pres a partir de l’Enquesta de Mobilitat del 2011 que analitzar la 
mobilitat en dia feiner dels residents a Badalona. 
En un dia feiner, la població resident a Badalona realitza un total de 726.464 desplaçaments, 
amb un mitjana de 3,46 desplaçaments per resident. En cap de setmana, tenint en compte 
enquestes anteriors, el nombre de desplaçaments es al voltant de 503.000 desplaçaments, 
obtenint-se una ràtio de 2,37 desplaçaments per resident. 
La majoria dels desplaçaments realitzats pels badalonins són interns al municipi de residència 
(68%), el 29,2% són de connexió i el 2,9% restant són externs. 
 
Figura 11. Distribució dels desplaçaments segons tipus de recorregut a Badalona 
Font: Estudi de la Mobilitat Quotidiana 
 
La mobilitat personal predomina sobre l’ocupacional: un 58,6% dels desplaçaments són 
originats per motius personals i la respectiva tornada a casa, i un 41,4% són generats per 
motius ocupacionals (més la tornada a casa).  
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Figura 12. Distribució dels desplaçaments segons motiu a Badalona 
Font: Estudi de la Mobilitat Quotidiana 
En el repartiment modal, els modes no motoritzats son prioritaris, que engloben més de la 
meitat de la mobilitat (el 54,5%). El vehicle privat, amb el 25,7% de desplaçaments, és el segon 
i el 19,8% de desplaçaments es fan en transport públic. Concretament, els tres mitjans de 
transport més utilitzats en dia feiner són l’anar a peu (53,8% de la mobilitat), en cotxe (16,2%) i 
el metro (10,1%). 
 
Figura 13. Distribució modal dels desplaçaments a Badalona 
Font: Estudi de la Mobilitat Quotidiana 
Es pot observar com la mobilitat en bicicleta es una opció minoritari en el desplaçaments diaris 
a la ciutat amb només el 0,7% del total. 
Els modes de transport, però, varien segons el tipus de recorregut. En els desplaçaments 
interns els modes no motoritzats són majoritaris (73%), seguit del vehicle privat (16,4%) i del 
transport públic (10,5%). En els desplaçaments de connexió, en canvi, al tractar-se de 
desplaçaments de més distància, els modes motoritzats són majoritaris (el vehicle privat és el 
34 
 
principal mode de transport, a poca distància del transport públic amb el 41%). En els 
desplaçaments externs la mobilitat en vehicle privat és la més elevada, mentre que la no 
motoritzada i en transport públic se situen en uns valors similars (25,8% i 22,6%, 
respectivament). 
També condiciona el mode de transport el motiu del desplaçament, com es pot observa a la 
taula següent. Els modes no motoritzats són majoritaris en la mobilitat personal mentre que 
en la mobilitat ocupacional el transport públic i el privat, prenen major importància que els 
modes no motoritzats. 
 
Figura 14. Distribució modal segons tipus de recorregut i segons motiu a Badalona 
Font: Estudi de la Mobilitat Quotidiana 
Cal parlar també, en la mobilitat de connexió de quins son els principals destins en aquests 
desplaçaments generats i atrets per la ciutat de Badalona.  
Les principals relacions de mobilitat amb l’exterior es produeixen amb els municipis més 
propers, destacant la ciutat de Barcelona que representa el 50% del total dels desplaçaments, 
seguit de la resta de citats limítrofs Santa Coloma de Gramenet (10,2%) i Sant Adrià del Besòs 
(11,7%). Les tres ciutats, juntament amb Montgat, Tiana i Montcada i Reixac (encara que 
aquestes tres en menor mesura), representen més del 75% de tots els desplaçaments. 
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Figura 15. Desplaçaments de connexió i repartiment modal dels residents a Badalona 
Font: Estudi de la Mobilitat Quotidiana 
Centrant l’anàlisi en la mobilitat interna al municipi, el centre històric de Badalona és la que 
concentra un major volum de desplaçaments. 
 
Figura 16. Desplaçaments interns a Badalona 
Font: Estudi de la Mobilitat Quotidiana 
4.1.3. Valoració final de la mobilitat al municipi 
Tenint en compte els anàlisis anteriors, realitzarem una diagnosi de cadascun dels modes 
estructurada en punts forts i punts a millorar, els quals permetran tenir una referència de cara 
a articular els objectius i les propostes d’actuació d’aquesta tesina. 
La mobilitat a peu és una de les més importants a la ciutat de Badalona. Una gran quantitat 
dels desplaçaments diaris, la major part dels interns (70%) i un bon percentatge dels externs 
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(10 %), es fan a peu, gràcies en part al continu urbà que forma Badalona amb els municipis del 
seu entorn immediat.  
La Xarxa Principal per a Vianants (d’aproximadament 68 Km de longitud) connecta amb tots els 
barris de la ciutat amb predomini de voreres àmplies i un elevat nombre de carrers amb 
prioritat invertida a tot el municipi, que ajuda a que la mobilitat a peu sigui fàcil, accessible i 
segura. D’altra banda  les relacions a peu que es produeixen entre l’àmbit “interior” i “litoral” 
de la ciutat (separats per la calçada central i els laterals de la C-31) son encara baixes. Cal 
prioritzar totes aquelles actuacions de millora que tinguin relació amb els passos a nivell i 
soterrats que creuen la C-31 i la xarxa ferroviària. A més la Xarxa Principal per a Vianants 
encara presenta voreres amb inexistències puntuals i/o contínues, o amplades inferiors a 1,50 
metres que necessiten actuacions. 
En el cas del ransport públic, tant l’oferta com el seu ús han augmentat en els darrers anys. La 
creació de la linia L10 de metro, que connecta amb el barris més densos de la ciutat (Llefià i La 
Salut), i la prolongació de la línia L2 fins a Pompeu Fabra ha connectat el centre de Badalona 
amb Barcelona però també amb els barris servits per la línia L10, actuant tant sobre la 
mobilitat urbana com interurbana.  En aquest sentit, el volum d’oferta de linies d’autobús, tant 
amb la ciutat de Barcelona com els barris amb servei de metro) s’hauria de reconsiderar, ja 
que se solapen més amb la xarxa de metro. 
Pel que fa a la xarxa d’autobús, sense abandonar la connexió amb el centre de la ciutat i els 
principals equipaments, durant aquests anys la implantació de nova oferta ha prestat atenció a 
la connexió dels diferents barris entre sí, a la implementació de línies de barri prestades amb 
autobusos micro i al foment de la intermodalitat.   
Incloent les rodalies que connecta amb la costa del Maresme i altres ciutats de l’Area 
Metropolitana, Badalona dispossa d’una xarxa extensa de transport públic. 
En la mobilitat del vehicle privat motoritzat, cal destacar que a la ciutat tan sols el 22% dels 
desplaçaments interns es realitza amb vehicle, fent-se servir altres modes no motoritzats o el 
transport públic en els desplaçaments quotidians. 
Bona part de la xarxa de Badalona està molt articulada, estructurada en eixos longitudinals i 
transversals, i ben dimensionada, facilitant la mobilitat dels ciutadans entre els diferents 
barris. A més, la gran extensió actual i prevista de les zones 30 per la ciutat, marca una 
tendència molt positiva cap a la pacificació dels carrers de Badalona. L’índex de saturació del 
conjunt de les vies en general és baix, destacant algunes excepcions en hora punta, com pot 
ser el Centre de Badalona o l’entrada i sortida de Badalona en sentit Barcelona i Sant Adrià.  
En relació amb l’exterior, la C-31 i la B-20 (ambdues vies d’alta capacitat) confereixen a la 
ciutat un elevat índex de connectivitat, encara que la difícil permeabilitat de la C-31 és un 
obstacle important per a la mobilitat entre els barris dels àmbits separats per l’autovia. 
Pel que fa a la mobilitat en bicicleta, la part important d’aquesta tesina, la xarxa actual disposa 
de prop de 20 Km de longitud. 
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L’ús de la bicicleta a la ciutat, però, amb només 0,5% dels desplaçaments totals, mostra que 
cal un augment considerable en aquesta modalitat, ja que es parteix de valors força baixos. A 
més existeix un gran volum de desplaçaments amb bicicleta en trams sense xarxa habilitada. 
També s’observa que un alt percentatge dels desplaçaments son per motius d’oci, 
especialment pel que fa als caps de setmana i a la façana litoral.  
 
Figura 17. Intensitats de bicicletes en hora punta de tarda a Badalona 
Font: Pla de Mobilitat Urbana de Badalona 
Encara que hi ha elevacions i pendents considerables en la meitat nord del municipi, hi ha 
també molts espais al municipi sense pendents i sense grans obstacles que sumats a 
l’existència de carrers que presenten amplades suficients es poden fer nombrosos carrils per a 
bicicletes. Les principals barreres artificials del municipi (Tren, C-31 i B-20) ja tenen passos per 
als vianants o per als cotxes, que es poden adaptar als carrils bici i poder fer així una xarxa 
continua. 
La majoria de xarxa actual està dissenyada sobre vorera, fet que pot ocasionar conflicte amb el 
vianant. S’ha de tenir present quan pot anar en calçada (de forma segregada o usant el carril, 
com per exemple a les zones 30). 
Com ja s’ha comentat, les connexions de la part nord amb la sud i entre la meitat nord del 
municipi hauran de salvar desnivells i pendents considerables. Per tant aquesta actuació 
necessitarà de dissenys acurats i factibles per a l’ús de la bicicleta. 
D’altra banda, no existeixen “aparcaments segurs” que estiguin situats a l’interior 
d’equipaments o punts d’atracció de la mobilitat. Els que hi ha vinculats als equipaments, no 
estan connectats a la xarxa de bicicletes. 
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Pel que fa a les connexions amb l’exterior cal arribar a acords que permetin donar 
continuïtat a la xarxa interna de la ciutat pels municipis de l’entorn (Sant Adrià, Santa 
Coloma, etc.), tenint una visió molt més global. 
És més important tenir una xarxa segura, completa i sense talls més acurada, que no pas 
molts més quilòmetres de xarxa però sense garantir la seguretat del ciclista o del vianant, i que 
presenti nombroses inconnexions. També es troba a faltar un servei públic de bicicletes com el 
d’altres ciutats com Barcelona.  
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4.2. Anàlisi de la mobilitat de Santa Coloma de Gramenet 
Santa Coloma té una població de 118.738 (2014) habitants i una superfície 7 km2.  Es la 
sèptima ciutat més poblada de la província de Barcelona i la novena de Catalunya. Forma part 
de l’Àrea Metropolitana de Barcelona i limita al nord amb el municipi de Montcada i Reixac, a 
l'oest amb el de Barcelona, a l'est amb el de Badalona i al sud amb el de Sant Adrià de Besòs. El 
municipi té una densitat força elevada, uns de 17.000 habitants/ km2, amb zones per sobre 
dels 50.000 hab/ km2. Presenta una topografia accidentada degut a la presència de tres 
serralades que es succeeixen de nord a sud. Degut a la seva situació geogràfica (fent frontera 
amb Barcelona i pobles del Vallès) disposa de grans infraestructures de transport, tant viaries 
com ferroviàries, per connecta Santa Coloma amb la resta de ciutats pròximes. 
 
Figura 18. Context territorial de Santa Coloma i infraestructures. 
Font: Institut Cartogràfic de Catalunya (ICC) 
En Santa Coloma existeix una Pla de Mobilitat vigent on es presenta la planificació de les 
accions necessàries per a fer més sostenible socialment, ambiental i econòmica, la mobilitat 
del municipi. 
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4.2.1. Distribució de l’oferta   
Polígons industrials, equipaments i centres generadors de mobilitat: 
Passarem a situar aquells polígons, eixos comercials, equipaments i centres de pública 
concurrència que com son possibles destinacions de desplaçaments de persones al municipi de 
Santa Coloma de Gramanet, en tant que són centres generadors i atractors de mobilitat. 
De polígons d’activitat econòmica només hi ha dos, un dels quals es propietat de Damm.  
Degut a l’estructura territorial del municipi la presencia de polígons d’activitat no és important, 
en comparació amb municipis veïns.En el cas de eixos comercials, destaca l’eix conformat a la 
Rambla de Sant Sebastià, un eix molt extens i que conforma altres eixos al seu voltant. 
Figura 19. Centres d’activitat econòmica a Santa Coloma 
Font: Pla de Mobilitat Urbana de Santa Coloma 
Pel que fa als equipaments es classifiquen segons el seu tipus en: administratius (23), 
educatius (57), culturals (33), sanitaris (44), de transport (31), esportius (13), de seguretat i 
emergències (5), mercats (3), cementiris i serveis funeraris (4) i deixalleries (3).  Es concentren, 
principalment, en la part central de la ciutat.Entre tots el equipaments, cal destacar 
especialment per la seva presencia, pel volum de desplaçaments que generen i les necessitats 
específiques de mobilitat els centres educatius. 
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Figura 20. Equipaments de Santa Coloma 
Font: Pla de Mobilitat Urbana de Santa Coloma 
Oferta actual vehicle privat: 
Gràcies a les connexions amb vies de gran capacitat (Ronda Litoral, Ronda de Dalt, Nus de la 
Trinitat i autopistes C-58 i C-33), que transcorren fora del terme municipal, Santa Coloma de 
Gramenet disposa d’unes bones comunicacions amb el seu entorn i una bona accessibilitat 
amb la resta de l’àrea metropolitana de Barcelona i el Maresme. 
La principal via de gran capacitat es la B-20, que dona connexió amb la resta del territori. 
Travessa el terme municipal des de Badalona i el terme municipal de Barcelona i el nus de la 
Trinitat. Presenta volums de trànsit elevats degut a la seva importància dins el conjunt de la 
xarxa viària. Aquesta via condiciona la xarxa viaria principal de la ciutat al tenir la limitació dels 
passos soterranis o ponts per travessar la via. 
A més d’aquesta via per connecta amb l’exterior, destaca també la BV-5001 o “Carretera de la 
Roca”, que  comença a San Adrián del Besós fina a la comarca de El Vallés Oriental. 
Com ja s’ha comentat anteriorment, la trama urbana que forma Santa Coloma amb Sant Adrià i 
Badalona fa que els accessos i sortides a aquestes ciutats es realitzin a través de la multitud de 
carrers que les uneixen. 
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Els principals eixos longitudinals son: Carretera de la Roca (BV-5001), Av. Francesc Macià, Av. 
de Sta. Coloma; Pg. de Salzereda, Avinguda Mossèn Pons i Rabadà; Av. de la Generalitat, c. 
Andreu Vidal; c. Santiago Rusiñol, c. de les Balears, c. Mossèn Camil Rossell, c. d’Irlanda; Av. d 
Ramon Berenguer IV.  
I els transversals: Av. de l’Anselm de Riu; Av. de la Pallaresa; c. Sicília; Rambla del Fondo, 
Rambla de Sant Sebastià, Pg. d’en Llorenç Serra; c. Milà i Fontanals, c. Cultura; c. Wagner, c. 
Mossèn Jacint Verdaguer; Av. dels Banús, Av. Can Peuxauet; Av. de la Circumval·lació 
La xarxa viària interna del municipi es caracteritza per la seva irregularitat i un baix d’espai vial 
en moltes zones, conseqüència de la topografia complexa de la ciutat i la manca de planificació 
anterior. 
La xarxa vial es classifica segons la jerarquia en els tipus següents: Autopistes/autovies i 
accessos, Xarxa principal, Xarxa secundària, Xarxa veïnal/local.  
Figura 21. Jerarquització viària a Santa Coloma 
Font: Pla de Mobilitat Urbana de Santa Coloma 
Oferta transport públic: 
La xarxa de transport públic a Santa Coloma de Gramenet consisteix del metro i l’autobús. En 
genral dispossa de bons serveis i cobreix bona part de les necessitats de desplaçaments amb 
Barcelona. 
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La xarxa de metro a la ciutat està formada per dues línies amb 6 estacions en total, la L1, amb 
Santa Coloma i Fondo (final de línia), i la L9, amb Santa Rosa, Església Major, Singuerlin i Can 
Zam. Les dues linies es connecten a través de l’estació de Fondo. El recorregut de la L9 
transcorre exclusivament per Santa Coloma, mentre que la L1 connecta la ciutat amb 
Barcelona i acaba en Hospitalet de Llobregat. 
 
Figura 22. Xarxa ferroviària  de  Santa Coloma 
Font: Transports Metropolitans de Barcelona 
El servei d’autobús metropolità consisteix de en total 20 línies. Els diferents recorreguts 
relliguen els barris del municipi, amb una major densificació de línies en les principals vies del 
entre urbà. De les 20 línies d’autobús n’hi ha 4 de caràcter urbà, on tot o quasi tot el 
recorregut transcorre dins del pròpia ciutat. Aquestes línies són la B81, la B82, la B83 i la B84. 
Les 16 línies restants (B5, B14, B15, B17, B18, B19, B20, B24, B27, B30, B31, B42) enllacen 
Santa Coloma de Gramenet amb els municipis veïns, bàsicament amb Badalona i Barcelona, 
però també són utilitzades per cobrir desplaçaments dins del propi municipi, degut a la 
continuitat urbana que forma Santa Coloma amb els municipis veïns. Totes les línies tenen 
connexió amb el metro. 
S’ha d’afegir a la xarxa quatre línies d’autobusos que circulen de nit. Aquestes línies son la N2, 
N6, N8, N9. Les quatre línies enllacen amb Barcelona, La línia N9 també dóna connexió amb 
Badalona, Montgat i Tiana i la N2 i la N6 amb Santa Adrià del Besòs. 
Per últim, el servei d’autobussos interurbans consta de només 3 línies, que enllacen Santa 
Coloma de Gramenet amb el Vallès. Al tractar-se de serveis que cobreixen desplaçaments més 
llargs, el nombre de parades dins de la ciutat és inferior al servei metropolità. Les línies són: 
Badalona – Santa Coloma de Gramanet – UAB, Sant Adrià – La Roca – Granollers, Santa Coloma 
– Santa Perpètua de Mogoda (Alstom). D’adquestes, la que té mé presència al municipi és la de 
Sant Adrià – La Roca – Granollers. 
44 
 
 
Figura 23. Xarxa d’autobús  de  Santa Coloma 
Font: AMB 
Oferta xarxa de vianants: 
Molts carrers no disposen de l’espai suficient a les voreres per poder anar a peu de forma 
còmode. Un altre factor que tampoc ajuda la mobilitat a peu és l’orografia del municipi. 
Aproximadament la meitat de la població de Santa Coloma viu en barris marcats per carrers 
amb pendents superiors al 10%.  
A continuació es presenta la xarxa d’itineraris principals de vianants junt amb els centres 
generadors de mobilitat principals del municipi. Aquesta xarxa donen connectivitat entre les 
diferents parts del municipi i els principals equipaments.  
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Figura 24. Xarxa d’itineraris principals de vianants a Santa Coloma 
Font: Pla de Mobilitat Urbana de Santa Coloma 
Els principals carrers per a la mobilitat interna són l’Av. Pallaresa, el Carrer Major i l’Av. d’Itàlia, 
per una banda, i l’Av. Santa Coloma i l’Av. Generalitat per l’altre. També és important el camí 
verd que froma el Parc Fluvial del Besòs, una zona molt transitada diàriament.  
A Santa Coloma destaca la presència de carrers de convivència i els carrers d’ús exclusius de 
vianants, sobre tot als barris de Centre, Singuerlin i Fondo. 
Cal esmentar l’existència dels molts elements mecànics d’accessibilitat a Santa Coloma, que 
donen accessibilitat als barris amb forts pendents a les afores de la ciutat. Actualment estan en 
marxa en total 42 elements mecànics formant 19 conjunts d’elements mecànics 
d’accessibilitat. 
 
Oferta xarxa de bicicletes: 
La topografia i el caràcter de la xarxa viària de Santa Coloma de Gramenet no ajuden a l’ús de 
la bicicleta com a mitjà de transport. Els pendents són molt accentuats i el poc espai disponible 
de la xarxa viària no ofereix prou espai per segregar els diferents modes de transport i poder 
crear carrils bicis o espais prous protegits per la bicicleta viari. No obstant la instal·lació de 
rampes i escales mecàniques que s’està duent a terme ha significat una millora en alguns 
punts també per als ciclistes a l’hora de superar aquests desnivells geogràfics. 
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La xarxa actual disposa de dos carrils bici. Per una banda hi ha un carril que passa pel parc 
Fluvial del Besòs i que connecta Sant Adrià del Besòs amb Montcada i Reixac i per l’altra banda 
hi ha un carril que parteix de Can Zam i va fins a l’inici del Parc de Serra de Marina. La unió dels 
dos carrils bici es produeix al parc Fluvial del Besòs a l’alçada de Can Zam. 
També cal tenir en compte els nombrossos carrers de prioritat per a vianants i de prioritat 
invertida al municipi, que es concentren als barris del Centre, Singuerlin, Fondo, Can Mariner i 
Riu Nord, aptes per l’ús de la bicicleta.  
Figura 25. Xarxa de vies ciclistes a Santa Coloma 
Font: Pla de Mobilitat Urbana de Santa Coloma 
El nombre actual d’estacionaments de bicicletes a Santa Coloma és de 20. Habitualment són 
de tipus U invertida. La seva distribució va associada a equipaments de caràcter municipal. 
 
4.2.2. Demanda i distribució de la mobilitat  
Analizarem els desplaçaments que es realitzen a la ciutat de Santa Coloma. Les dades a les que 
es fa referència, com en el cas de Badalona, s’han pres a partir de l’Enquesta de Mobilitat del 
2011 que analitzar la mobilitat en dia feiner. 
En un dia feiner la població resident a Santa Coloma realitza un total de 421. 875 
desplaçaments, un promig de 3,61 per persona, i s’estima que en cap de setmana el nombre 
47 
 
de desplaçaments diaris a Santa Coloma es redueix a 282.700 (2,42 desplaçaments per 
persona). Les xifres son similars a la resta de poblacions de l’Àrea Metropolitana. 
La majoria dels desplaçaments són interns al municipi, encara que els desplaçaments de 
connexió també són significatius degut a la continuitat del teixit urbà que provoca una forta 
relació amb els municipis del seu entorn. 
 
Figura 26. Distribució dels desplaçaments segons tipus de recorregut a Santa Coloma 
Font: Estudi de la Mobilitat Quotidiana 
Pel que fa als motius de desplaçaments, la mobilitat personal predomina sobre la ocupacional: 
un 64,3% dels desplaçaments són originats per motius personals, i un 35,8% són generats per 
motius ocupacionals (més la tornada a casa). 
 
Figura 27. Distribució dels desplaçaments segons motiu a Santa Coloma 
Font: Estudi de la Mobilitat Quotidiana 
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En el repartiment modal, la mobilitat a peu és la forma més habitual de moure’s dels residents 
a Santa Coloma ja que el 63% dels desplaçaments són no motoritzats. El transport privat i el 
transport públic obtenen uns percentatges similars, sense arribar en cap cas al 20% del total de 
desplaçaments. En el cas del transport públic, el metro és el transport més utilitzat de la xarxa. 
S’ha fet una estimació de la mobilitat en bicicleta del 0,3%, encara que les dades son de 
caràcter orientatiu ja que la mostra no supera el llindar per ser rellevant. Aquest fet demosta 
la poca importància de la bicileta a la ciutat. 
 
Figura 28. Distribució modal dels desplaçaments a Santa Coloma 
Font: Estudi de la Mobilitat Quotidiana 
Segons el tipus de desplaçament, el mode de transport varia. En els desplaçaments interns, la 
mobilitat a peu és la forma més freqüent dels desplaçaments. En els desplaçaments de 
connexió, els modes motoritzats són majoritaris, encara que la continuitat del teixit urba fa 
que la mobilitat no motoritzada obtingui un percentatge destacable (14,1%). En els 
desplaçaments externs, la mobilitat en vehicle privat és la més elevada, mentre que la no 
motoritzada i en transport públic se situen en uns valors similars (28,1% i 25,5% 
respectivament).  
També canvia el mode de transport segons el motiu de desplaçament. Els modes no 
motoritzats són majoritaris en la mobilitat personal mentre que en la mobilitat ocupacional, 
encara els modes no motoritzats segueixen sent els prioritaris, el transport públic i el privat, 
renen major importància.  
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Figura 29. Distribució modal segons tipus de recorregut i segons motiu a Santa Coloma 
Font: Estudi de la Mobilitat Quotidiana 
En el cas de la mobilitat de connexió, es poden classificar els desplaçaments segons el destí 
que tenen. Les principals relacions de mobilitat amb l’exterior es produeixen amb la ciutat de 
Barcelona en primer lloc (49,8%), seguit de les ciutats que limiten amb Santa Coloma, 
principalment Badalona (22%) i en menor mesura Sant Adrià de Besòs (4,2%) i Montcada i 
Reixac (2,3%). 
 
Figura 30. Desplaçaments de connexió i repartiment modal dels residents a Santa Coloma 
Font: Estudi de la Mobilitat Quotidiana 
Pel que fa a la mobilitat interna, és a la part sud del municipi on la quota d’ús dels modes no 
motoritzats és més elevada, superant en tots tres casos el 90% i la zona del centre de la ciutat 
la que més desplaçaments acumula. 
 
 
50 
 
 
Figura 31. Desplaçaments interns a Santa Coloma 
Font: Estudi de la Mobilitat Quotidiana 
4.2.3. Valoració final de la mobilitat al municipi  
A continuació es presenta una diagnosi de cadascun dels modes de transport en Santa Coloma, 
en base als resultats de l’anàlisi de l’oferta i la demanda, que permetran tenir una referència 
per realitzar les propostes d’actuació. 
A Santa Coloma, un percentatge molt elevat de la mobilitat interna es desenvolupa a peu (88% 
del total). A més, gràcies al continu urbà que es forma amb els municipis del seu entorn 
immediat, la quota modal de la mobilitat a peu a nivell exterior també és elevada. 
El municipi té una mida limitada i la part central del municipi és relativament plana, condició 
que ajuda l’ús del mode a peu. Hi ha poques barreres físiques artificials o naturals. 
La topografia difícil d’alguns barris fa difícil certes connexions entre els barris del municipi i no 
fomenten els desplaçaments interns a peu. En els últims anys s’han realitzat tasques de 
pacificació de part de la xarxa viaria local (especialment el sistema d’escales i rampes 
mecàniques que han millorat l’accessibilitat als barris amb una topografia complicada), que ha 
significat una millora per la mobilitat. Però, encara  un 5% de la xarxa principal de vianants 
presenta voreres amb amplades útils inferiors a 0,90 metres i gairebé la meitat son inferiors a 
1,80 metres.  
Finalment, existeix un nombre significatiu de carrers de vianants o plataforma única al 
municipi (en total aproximadament 30 trams), sobre tot als barris de Centre, Fondo i 
Singuerlin. 
Pel que fa al transport públic, el metro i els serveis d’autobusos donen una bona cobertura a 
pràcticament totes les zones urbanes del municipi. La creació de la nova L9 del metro ha 
augmentat l’oferta en diferents barris de la ciutat. Com passa a Badalona, la nova oferta de 
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metro provoca solapaments amb línies d’autobús que haurien de ser reconsiderades. D’altra 
banda, hi ha una manca de serveis competitius i amb una bona freqüència amb alguns 
municipis (com per exemple Montcada i Reixac i Sant Adrià de Besòs). A més, hi han barris on 
manquen connexions directes amb equipaments importants (com l’Hospital Can Ruti, els 
centres comercials La Maquinista i Montigalà i La universitat Autònoma a Bellaterra). 
La topografia, el poc espai viari, els carrils estrets i la falta de carrers rectes i connexions 
ràpides entre els diferents barris dificulten l’optimitzar la xarxa de línies d’autobusos i donar 
servies ràpids. En general els carrils de la xarxa principal dels autobusos són relativament 
estrets i donen poc marge al maniobrar els autobusos.  
En el cas de la mobilitat en vehicle privat, només el 6% dels desplaçaments interns es realitza 
amb vehicle privat, fet que ajuda a la sostenibilitat reduint emissions, soroll i accidents. 
La xarxa viària interna del municipi es caracteritza per la seva irregularitat i un baix espai vial 
en relació a la població i a la superfície urbanitzada total. Això provoca baixes velocitats a la 
xarxa principal del municipi, aspecte important per a reduir les conseqüències d’accidents de 
trànsit. 
Una part significativa de la xarxa interna està formada per carrers pacificats 
(aproximadament 120 trams de plataforma única). D’altra banda, no hi ha cap zona 30 a la 
ciutat i només alguns carrers concrets tenen aquesta limitació de velocitat. 
La ciutat disposa de bones connexions amb la xarxa de vies ràpides interurbanes (com ara la B-
20 i la B-10), que dóna una bona connectivitat amb l’exterior. 
Parlarem ara de la mobilitat en bicicleta. L’ús de la bicicleta a Santa Coloma actualment és 
molt baix amb només 0,2% dels desplaçaments interns. 
El municipi té una mida limitada i la part central és relativament plana, condició que ajuda a 
l’ús de la bici. A més, existeixen molts municipis veïns i punts d’atracció dins de les distàncies 
assumibles per a la bicicleta i té accés, a través del riu Besòs, a la principal xarxa interurbana 
de bicicletes de l’àrea metropolitana, La ronda verda. 
D’altra banda, hi ha una gran falta d’infraestructures especialment dedicades a la circulació 
amb bicicleta. A Santa Coloma només hi ha 2 eixos d’aquest tipus. Les condicions per a 
desplaçar-se en forma segura i segregada dels vehicles motoritzats entre els barris i punts 
d’atracció del municipi són complicades. La connexió amb els principals municipis veïns 
Badalona i Barcelona es escassa o nul·la. La topografia fa difícil algunes connexions entre 
barris, amb una part significativa de trams de la xarxa principal per a bicicleta amb valors de 
pendent superiors al 10%.  
Hi ha pocs aparcaments per a bicicletes, especialment destaca la manca d’aparcaments de 
bicicletes a les estacions del metro, fet que dificulta la intermodalitat. 
En els últims anys s’han realitzat tasques de pacificació de part de la xarxa viaria local i 
implementació de carrers compartits, millorant la mobilitat en aquest mode de transport. 
Al igual que a Badalona, no existeix cap servei públic de bicicletes al municipi. 
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4.3. Anàlisi de la mobilitat de Sant Adrià del Besòs 
La població de Sant Adrià del Besòs és de 35.386 (2014), una extensió de 3,82 Km2 i densitat de 
població força elevada (uns 9100 hab./km²). Pertany a la comarca del Barcelonès i és un dels 
36 municipis de l’Àrea Metropolitana de Barcelona per tant presenta una xarxa de 
comunicacions elevada que permet uns nivells elevats de connectivitat amb l’àmbit 
metropolità. L’envolten els municipis de Badalona, Santa Coloma de Gramenet i Barcelona, 
amb els que conformen un continu urbà. El riu Besòs està molt present en el municipi ja que el 
divideix el teixit urbà en dos.  
Figura 32. Context territorial de Sant Adrià i infraestructures. 
Font: Institut Cartogràfic de Catalunya (ICC) 
Sant Adrià és un dels municipis obligats a tenir un Pla de Mobilitat, encara que actualment es 
troba en fase de redacció. 
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4.3.1. Distribució de l’oferta 
Polígons industrials, equipaments i centres generadors de mobilitat: 
Situarem a continuació els principals polígons, equipaments i centres de pública concurrència 
que com son possibles destinacions de desplaçaments de persones al municipi de Santa 
Coloma de Gramanet, en tant que són centres generadors i atractors de mobilitat. 
El principal polígon industrial de la ciutat es el Polígon de Montsolis, encara que no està 
integrament al municipi ja que està compartit amb la ciutat de Barcelona. A més d’aquest 
polígon, existeix una zona inustrial, principalmet de logística, a la zona est del municipi.  En el 
cas de eixos comercials, destaca l’eix conformat al voltant de l’avinguda Catalunya, situada al 
centre del municipi.  
Pel que fa als equipaments, el municipi dispossa de nombrossos centres d’atracció de 
mobilitat. Es concentren, principalment, en la part central de la ciutat. Destaquen els centres 
educatius i els recintes esportius, a més de la zona del forum, un gran centre d’atracció d’oci i 
cultural compartit amb la ciutat de Barcelona.  
 
Figura 33. Mapa urbanístic de Sant Adrià 
Font: RPUC 
54 
 
Oferta actual vehicle privat: 
Sant Adrià disposa d’unes bones les comunicacions amb el seu entorn i l’exterior, degut a les 
grans vies d’alta capacitat que hi circulen i les seves connexions, com la Ronda de Dalt i la 
Ronda Litoral, que travessen el municipi i el connecten amb Barcelona i els municipis del 
voltant.  
A més de les Rondes, també esta present al municipi l’autopista C-31, que recorre la costa del 
Maresme i arriba fins al centre de Barcelona. Altres vies importants són la carretera costanera 
N-II i la carretera local BV-5001 (Carretera de Montcada i Reixac). 
Com ja s’ha comentat, els accessos i sortides entre Sant Adrià i els municipis del voltant es 
realitzen a través de la multitud de carrers que les uneixen anteriorment, degut a la trama de 
continuïtat de la trama urbana que formen. 
De la xarxa interna del municipi destaquen, en el sentit longitudinal, el carrer Santander, l’Av. 
Pius XII, l’Av. d’Alfons XIII, Carrer Cristòbal de Moura, carrer de Torrassa,  l’Av. d’Eduard 
Maristany. En el sentit transversal destaquen l’Av. Joan XXIII, Av. de la Platja, Carrer Olímpic i el 
Carrer Sant Ramon de Penyafort. 
 
Oferta transport públic: 
La xarxa de transport públic a Sant Adrià està formada per metro, autobús, tramvia i 
ferrocarrils. Els serveis que cobreixen el municipi i les connexions amb Barcelona i la resta de 
municipis son en general bons. 
La xarxa de metro a la ciutat està formada per la línia L2, a la que pertanyen les estacions de 
Verneda i Artigues-Sant Adrià. La L2 transcorre per Badalona, Sant Adrià i el centre de 
Barcelona. 
Pel que fa a l’oferta de autobús, el servei actual està format per 16 línies, 13 diürnes i 3 de 
servei nocturn, de les quals només tres tenen quasi tot el seu recorregut íntegrament pel 
municipi de Sant Adrià. Aquestes són la B14, la B23 i la 143. La resta, 42, 60, B7, B20, B25, B26, 
B30, B31, i les noves línies de servei ràpid H10 i H14, connecten Sant Adrià amb la resta de 
municipis veïns, especialment amb la ciutat de Barcelona.   
S’han d’afegir a l’oferta les línies de servei nocturn, N2, N6 i N11, que principalment circulen 
per Barcelona amb estacions puntuals en altres municipis com Sant Adrià, Badalona o Santa 
Coloma de Gramanet. 
El tramvia serveix de complement als serveis d’autobús i metro per a connectar les diferents 
ciutats de l’entorn. Així, les línies T4, T5 i T6, connecten el municipi amb Barcelona i Badalona. 
Per últim, Sant Adrià també disposa d’una estació de Rodalies de Renfe de la línia R1 (Sant 
Adrià del Besòs), una línia que recorre la costa del Maresme passant per Barcelona i Hospitalet 
de Llobregat i finalitzant a Molins de Rei. 
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A continuació es mostra un mapa de la xarxa que, encara que hi ha hagut petites 
modificacions, presenta la majoria de les línies actuals. 
 
Figura 34. Xarxa d’autobús  de  Sant Adrià 
Font: AMB 
Oferta xarxa vianants: 
Si s’observa la mobilitat de vianants Sant Adrià compta amb carrers importants ben 
condicionats per a la mobilitat interna del municipi i de connexió amb municipis veïns com 
Badalona i Santa Coloma. A més, és una ciutat planera, una característica important per a la 
mobilitat a peu. 
Destaca la presència de un gran nombre carrers de convivència i de carrers d’ús exclusius de 
vianants, i la major part de carrers son suficientment amples i còmodes. 
Els principals carrers per a la mobilitat interna que connecten els diferents punts de la ciutat 
són el l’Av. de la Platja i Av. de Catalunya, Av. Joan XIII, Av. Pi i Maragall.  
D’altra banda hi ha les avingudes per a la connexió amb altres ciutats, en aquest cas hi ha la 
Av. Alfons XIII que connecta amb Badalona i carrers com el carrer Santander, carrer de 
Guipúscoa o la Gran via de les Corts Catalanes per la connexió amb Barcelona. 
Cal comentar també l’ús important que existeix del Parc fluvial del Besòs i els carrers que 
transcorren per la costa en la mobilitat de vianants.  
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Oferta xarxa bicicletes 
Sant Adrià disposa d’una xarxa extensa per a la circulació de la bicicleta, tenint en compte 
carrils bicis, camí verds i zones de pacificació i prioritat invertida. Com s’ha comentat abans 
l’orografia en general planera del municipi es una gran avantatge per als usos dels modes de 
transport no motoritzats com la bicicleta. 
Els dos grans eixos de la xarxa ciclista son, per un costat, el del riu Besòs, on apareix el Parc 
Fluvial amb un camí verd que recorre el riu, a més de diversos carrils bicis situats tant en les 
voreres com en les calçades, com per exemple en el carrer olímpic. Aquest eix arriba finas a la 
estació de rodalies i continua enllaçant amb l’altre gran eix. Aquest carril bici, que transcorre 
paral·lel a la costa, circula a través de l’Av. d’Eduard Maristany fins que finalment connecta 
amb Barcelona a través de l’Av. Diagonal. A més existeixen dos zones amb carrils bici que 
connecten els dos eixos amb el Parc del Besòs, on existeix una zona esportiva (CEM Besòs). 
Cal comentar també el gran nombre de zones de prioritat invertida i carrers de convivència, 
que s’afegeixen a la xarxa de carrils bici per a la circulació segura de bicicletes, com pot ser 
l’Avinguda de la Platja o l’Av. de Catalunya al centre del municipi. 
 
Figura 35. Xarxa de vies ciclistes a Sant Adrià 
Font: AMB Mobilitat 
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4.3.2. Demanda i distribució de la mobilitat  
Passarem a analitzar la demanda de la mobilitat al municipi. Les dades a les que es fa 
referència s’han pres a partir de l’Enquesta de Mobilitat del 2011 que analitzar la mobilitat en 
dia feiner dels residents a Sant Adrià de Besòs. 
La població resident a Sant Adrià realitza un total de 109.801 desplaçaments diaris, amb un 
total de 3,36 desplaçaments per persona i dia. En cap de setmana el nombre de desplaçaments 
diaris es redueix a 83.369 (2,69 desplaçaments per persona). 
En el cas de Sant Adrià, existeix un equilibri en la tipologia de fluxos del municipi, que es deu 
principalment a la continuïtat urbana de Sant Adrià de Besòs amb Barcelona, Badalona i Santa 
Coloma de Gramenet i a les fortes relacions entre ells. 
 
Figura 36. Distribució dels desplaçaments segons tipus de recorregut a Sant Adrià 
Font: Estudi de la Mobilitat Quotidiana 
 
Pel que fa als motius de desplaçament, la mobilitat personal predomina sobre l’ocupacional 
en: un 57,1% són originats per motius personals i les respectives tornades a casa, front a un 
42,9% originats per motius ocupacionals i les seves tornades a casa. 
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Figura 37. Distribució dels desplaçaments segons motiu a Sant Adrià 
Font: Estudi de la Mobilitat Quotidiana 
Pel que fa al mode de transport, el principal utilitzat pels residents a Sant Adrià de Besòs per a 
realitzar els seus desplaçaments diaris és l’anar a peu o en bicicleta, que engloba el 52,7% del 
total de la mobilitat on destaca la mobilitat a peu. El segueix el transport públic, amb un 24,7%, 
en especial els desplaçaments en metro. Per últim, se situa el vehicle privat, amb una quota 
d’ús del 22,7%.  
 
Figura 38. Distribució modal dels desplaçaments a Sant Adrià 
Font: Estudi de la Mobilitat Quotidiana 
S’observa que els desplaçaments en bicicleta, encara que continua sent minoritari, ha 
augmentat respecte els altres dos municipis (1,5%). 
En els desplaçaments interns,  l’anar a peu és la forma més freqüent de desplaçament. En els 
desplaçaments de connexió, al tractar-se de desplaçaments de més distància, els modes 
motoritzats són majoritaris, particularment el transport públic. Com en els casos anteriors, 
degut al continuïtat urbana amb altres municipis, la mobilitat no motoritzada obté un 
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percentatge bastant elevat (24,8%). En els desplaçaments externs,  la mobilitat en vehicle 
privat és la més elevada, mentre que la no motoritzada i en transport públic se situen en uns 
valors similars (26,6% i 24,6%, respectivament). 
En la mobilitat personal, l’anar a peu o en bicicleta és majoritari mentre que en la mobilitat 
ocupacional dels residents a Sant Adrià de Besòs es dóna un cert equilibri entre tots tres 
modes, on l’ús dels modes mecanitzats prenen major importància que els modes no 
motoritzats. 
 
Figura 39. Distribució modal segons tipus de recorregut i segons motiu a Sant Adrià 
Font: Estudi de la Mobilitat Quotidiana 
En la mobilitat de connexió, les principals relacions territorials del municipi es donen amb la 
ciutat de Barcelona (67,7%). També son importants les connexions amb la resta de ciutats que 
limiten amb Sant Adrià, com Badalona (14 7%) i Santa Coloma de Gramenet (3,6%). Les tres 
ciutats acumulen el 85% del desplaçaments totals. 
 
 
Figura 40. Desplaçaments de connexió i repartiment modal dels residents a Sant Adrià 
Font: Estudi de la Mobilitat Quotidiana 
La majoria del desplaçaments interns es realitzen a la zona centre del municipi (els barris de 
Sant Joan Baptista i Sant Adrià Nord), que representen un 63% dels desplaçaments totals 
interns al municipi. 
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 Figura 41. Desplaçaments interns a Sant Adrià 
Font: Estudi de la Mobilitat Quotidiana 
4.3.3. Valoració final de la mobilitat al municipi  
Tenint en compte els anàlisis anteriors, realitzarem una diagnosi de cadascun dels modes de 
transport, que permetrà tenir una referència de cara a articular els objectius i les propostes 
d’actuació. 
La mobilitat a peu té un gran pes a la ciutat. La major part dels desplaçaments interns i un gran 
nombre dels externs es realitzen a peu, degut a la continuïtat urbana amb els municipis veïns. 
La mida del municipi no es gaire gran, fet que juntament a la seva orografia sense gran 
pendents, ajuda a que la mobilitat a peu sigui més accessible per a la població.   
La Xarxa Principal per a Vianants té una bona connexió amb tots els barris de la ciutat amb 
voreres suficientment amples i còmodes per a  la circulació de vianants, a més d’un elevat 
nombre de carrers amb prioritat invertida i de pacificació, principalment a la zona central de la 
ciutat. La continuïtat de la xarxa, però, està condicionada al riu Besòs ja que divideix la trama 
urbana del municipi en dos i obliga a la circulació pels ponts que el travessen. 
En el transport públic, amb l’ampliació de l’oferta, l’ús d’aquest mode de transport ha anat 
augmentant amb els anys. 
La prolongació de la L2 fins a Pompeu Fabra ha permès connectat la ciutat  amb el centre de 
Badalona a través del metro. Afegint l’oferta que ja existia al centre de Barcelona i la resta de 
xarxa de metro, converteix aquest mode de transport en un dels més utilitzats. 
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La xarxa d’autobús, amb la creació de les noves línies ràpides i les que ja existien, tenint en 
comte la mida del municipi, és bona. Connecta tots els barris i els principals equipaments i  no 
existeixen solapaments amb altres modes de transport. 
Incloent les rodalies que connecta amb la costa del Maresme i altres ciutats de l’Àrea 
Metropolitana, i el tramvia, que amplia l’oferta donada pel metro i autobús amb diversos 
barris de Barcelona, la xarxa de transport públic de Sant Adrià es bona. 
Pel que fa a la mobilitat en vehicle privat, en els desplaçaments interns del municipi només el 
9% es realitza amb vehicle privat, una xifra semblant a altres poblacions de característiques 
similars com Santa Coloma. És una dada important en la reducció de reduir emissions, soroll i 
accidents. 
La xarxa viaria està ben articulada i ben dimensionada, facilitant la mobilitat dels ciutadans 
entre els diferents barris. Però aquesta xarxa es veu condicionada, com en el cas de la 
mobilitat a peu o la bicicleta, pel riu Besòs, que obliga a la circulació per un nombre limitat de 
carrers. L’índex de saturació en general és baix, encara que hi ha algunes excepcions en els 
accessos a vies principals en hora punta.  
Les connexions amb l’exterior son bones, amb accessos bons a les Rondes que connecten amb 
Barcelona i la C-31 per la connexió amb el Maresme, encara que aquestes vies sofreixen 
habituals problemes de congestió en zones pròximes al municipi. 
Pel que fa a la mobilitat en bicicleta, el municipi té una mida limitada i la major part és 
relativament plana, condició que ajuda a l’ús de la bici. Tot i tenir un percentatge d’ús alt en 
comparació amb la els municipis veïns (1,5%), la xifra continua sent baixa.  
La majoria de xarxa actual, a excepció d’algun carril, està dissenyada sobre vorera. Aquesta 
situació no es la ideal ja que pot generar conflicte amb el vianant i sovint no es respecten 
aquestes zones, però l’espai viari és limitat i en ocasions no hi ha cap alternativa. 
Com ja s’ha comentat, el riu Besòs condiciona la continuïtat urbana. La major part de zones 
que travessen el riu compten amb un espai reservat per a la bicicleta. En aquest sentit la xarxa 
de bicicletes té una bona continuïtat. 
En les  connexions amb l’exterior, igual que les xarxes de Badalona i Santa Coloma de 
Gramenet, no existeix un continuïtat de les xarxes que permeti la circulació de bicicletes 
entre els tres municipis, ja que els separen distàncies que són assumibles per a la bicicleta. La 
connexió amb Barcelona, en el cas de Sant Adrià és en general bona, encara que hi ha zones 
on s’ha de millorar aquesta. 
Els aparcaments actuals situats als punts d’atracció no són “aparcaments segurs” i estan 
situats en la majoria de casos fora dels recintes. 
Al igual que a Santa Coloma o Badalona, no existeix cap servei públic de bicicletes al municipi. 
En el cas de Sant Adrià, per la seva proximitat a Barcelona i la bona connexió amb aquesta, 
seria un punt important a estudiar. 
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4.4. Anàlisi conjunt de la mobilitat: la necessitat de millora de la xarxa 
ciclista interna i intermunicipal. 
Durant aquests apartats es mostra com la mobilitat interna dels tres municipis estudiats és 
molt important. A més una gran part dels destins en la mobilitat externa, es dona amb els 
municipis que formen la trama urbana de Santa coloma, Badalona i Sant Adrià. També 
existeix en tots tres municipis una important mobilitat amb la ciutat de Barcelona, degut a la 
proximitat d’aquesta. Partint d’aquesta dada dels desplaçaments veurem quines 
infraestructures i mitjans de transport disposa cada municipi per a realitzar aquesta 
comunicació entre municipis.   
Mitjançant l’anàlisi que hem realitzat, hem pogut veure que, en general, per a tots els 
municipis el transport privat motoritzat disposa d’una àmplia infraestructura viària, ja sigui 
mitjançant vies d’alta capacitat per connecta amb l’exterior com les Rondes de Dalt i Litoral, 
presents en tots tres municipis i que connecten amb Barcelona i l’Àrea Metropolitana, o la C-
31, que connecta amb els pobles del Maresme, o bé mitjançant vies internes ben 
estructurades. A més, el gran nombre de zones 30 i pacificació a tota la zona fa que la 
convivència amb altres modes de transport sigui bona. És doncs evident que el transport en 
modes de transport privats motoritzats disposen de bones infraestructures per a fer els 
desplaçaments en aquests modes de transport i que, com ja hem comprovat es demostra amb 
les xifres obtingudes quan es veu que el vehicle privat és un dels més usats per als 
desplaçaments de connexió. 
D’altra banda s’ha pogut observar com el transport públic en aquesta zona de continuïtat 
urbana compta amb una molt bona infraestructura que permet realitzar molts desplaçaments 
de connexió tant entre tots tres municipis, com amb la ciutat de Barcelona. L’ampliació en els 
darrers anys de l’oferta, amb l’aparició de línies de metro i autobús, fa que existeixi un gran 
nombre de modes de transport (metro, autobús, tramvia) per als desplaçaments interns i amb 
els municipis pròxims. A més, està present a Sant Adrià i Badalona les rodalies, que connecten 
els municipis amb les poblacions del Maresme i Barcelona. Aquestes altes disponibilitats de 
transport públic per a fer els desplaçaments interns i de connexió, fan que el nombre total de 
desplaçaments en transport públic per a aquest tipus de desplaçaments sigui pràcticament el 
mateix que els desplaçaments en modes de transports privats motoritzats en la majoria de 
casos estudiats. 
 
4.4.1. Necessitats identificades respecte a la xarxa de carrils bici 
Pel que fa a la mobilitat mitjançant els modes de transport més sostenibles com són la bicicleta 
i l’anar a peu, la gran part dels desplaçaments interns a la zona es produeix a través de 
modes de transport no motoritzats, encara que com ja hem comentat la bicicleta queda amb 
un percentatge mínim, tot i que és un dels modes de desplaçament més ràpid i econòmic en el 
cas de poblacions de mides no excessivament grans.  
S’observa també, que la mobilitat de connexió amb aquests modes és reduïda en comparació 
amb altres modes de transport, encara que en els municipis que formen un continu urbà amb 
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Barcelona la xifra augmenta. Això es deu a diversos factors, el més important és la manca de 
vies segures per a aquests modes, ja que en la darrera part dels segle XX i l’inici del segle XXI 
l’augment de vehicles privats ha provocat que les institucions hagin prioritzat aquests modes 
de transport per davant dels més sostenibles. El percentatge d’ús hauria d’augmentar, tenint 
en compte la xarxa urbana que formen els municipis entre ells,  que facilita que els 
desplaçaments es realitzin amb aquests modes de transports.  
El transport en bicicleta representa un percentatge mínim d’aquests desplaçaments. Això es 
deu, principalment a la manca de vies específiques per a aquest mode de transport que 
connectin les ciutats estudiades entre elles i amb els seus destins o orígens principals. Cal 
doncs, connectar les xarxes ciclistes internes de cada població amb les poblacions veïnes 
creant així una xarxa intermunicipal que sigui més còmode, ràpida i segura per als usuaris. 
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5. Propostes en la xarxa ciclista dels municipis. 
5.1. Propostes existents en el planejament 
A més dels problemes que ja s’han pogut observar en el punt anterior quan s’ha estudiat la 
mobilitat que hi ha en els municipis, es interesant veure si hi ha d’altres plans en que s’inclogui 
la necessitat de millorar o impulsar la xarxa de bicicletes d’aquests municipis. 
La manca de vies específiques per a la bicicleta que connectin els municipis entre ells i amb els 
principals centres d’atracció de mobilitat es un problema que també s’indica en diferents plans 
redactats per diferents entitats. Els plans en qüestió són el Pla Director de Mobilitat de la Regió 
Metropolitana de Barcelona i el Pla de Mobilitat Urbana de Badalona. A continuació s’exposen 
les actuacions que es demanen en relació al cas d’estudi. 
 
5.1.1. Pla Director de Mobilitat de la Regió Metropolitana de Barcelona: 
El Pla Director de Mobilitat per a la Regió Metropolitana de Barcelona, encarregat per 
l’Autoritat del Transport Metropolità, va ser aprovat l’any 2014 amb diferents mesures per a 
contribuir a la millora de la mobilitat en aquesta àrea de Catalunya. El PDM té com objectius 
bàsics millorar la qualitat de vida, garantir l’accessibilitat de la ciutadania i aconseguir una 
mobilitat sostenible i segura que col·labori també en la millora de la competitivitat del teixit 
econòmic de l’RMB i de Catalunya per extensió. 
Respecte a la mobilitat sostenible amb bicicleta, el pla proposa diverses mesures dins de varis 
dels seus nou eixos d’actuació, algunes de les quals parlen particularment de la situació de la 
bicicleta en el àmbit de la Regió Metropolitana de Barcelona, com per exemple l’Eix d’Actuació 
2. 
 
Figura 42. Eix d’actuació número 2 del Pla Director de Mobilitat de la RMB 
Font: Pla Director de Mobilitat de la RMB 
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Dins d’aquest eix d’actuació es proposen diferents mesures per promoure els modes més 
sostenibles en els desplaçaments. En particular, la mobilitat en bicicleta està contemplada en 
ela punt 2.6, que té entre els seus objectius el ja comentat en aquesta tesina de connectar les 
xarxes de carril bici i fer un espai continu per a la bicicleta. 
 
Figura 43. Mesura del Pla Director de Mobilitat de la RMB 
Font: Pla Director de Mobilitat de la RMB 
El Pla Director de Mobilitat de la Regió Metropolitana de Barcelona, fa una proposta de xarxa 
per a bicicletes, on es pot observar la xarxa principal que unirà els municipis de la regió 
metropolitana de Barcelona i on està present la zona que estem estudiant. A continuació es 
mostra el mapa amb la proposta. 
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Figura 44. Proposta xarxa ciclista intermunicipal del Pla Director de Mobilitat de la RMB 
Font: Pla Director de Mobilitat de la RMB 
D’altra banda, l’Eix d’Actuació número 3 que proposa el Pla Director de Mobilitat de l’RMB fa 
referència a millorar, a través d’actuacions en l’àmbit de la gestió de les infraestructures i la 
informació, l’eficiència i qualitat del sistema de transport i alhora promoure l’ús dels modes de 
transport més sostenibles. En concret, es parla de fomentar l’ús de la bicicleta però, al tractar-
se de l’àmbit de la gestió no el trindem en conte en aquesta tesina. 
 
5.1.2. Pla de Mobilitat Urbana de Badalona 
El Pla de Mobilitat Urbana de Badalona, redactat el 2011, té com objectiu la configuració de les 
estratègies de mobilitat sostenible al municipi de Badalona. s’analitzaran l’accessibilitat i la 
mobilitat de les persones, el trànsit i la seguretat viària, el transport públic de viatgers, els 
aparcaments, el consum energètic i les emissions associades dels vehicles, a l’escenari actual, 
per definir un model futur de mobilitat sostenible. 
Dins dels plans d’acció del PMU hi ha diferents mesures la finalitat de les quals és potenciar 
l’ús de la bicicleta com a mode de transport. Aquestes mesures consisteixen en millorar les 
senyalitzacions i informació per als usuaris dels camins per a bicicletes o vianants o crear nous 
aparcaments per a bicicletes segurs, entre d’altres actuacions.  
La mesura que s’exposa a continuació, que fa referència a la xarxa per a bicicletes que permeti 
millorar la mobilitat sostenible amb aquest mitjà de transport, és la creació d’una xarxa bàsica 
d’itineraris per a bicicletes. Dins d’aquesta mesures, estan present l’objectiu de connectar 
Badalona amb els municipis del voltant per aconseguir una xarxa continua. 
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Figura 45. Proposta d’actuació del Pla de Mobilitat Urbana de Badalona  
Font: Pla de Mobilitat Urbana de Badalona 
També està inclosa la proposta de xarxa per a bicicletes, on es pot observar l’estat actual i les 
propostes del pla. Algunes d’aquestes zones de millorar de la xarxa ja estan implantades, 
encara que la gran major part d’elles  encara no s’han realitzat. 
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Figura 46. Proposta xarxa ciclista del Pla de Mobilitat Urbana de Badalona  
Font: Pla de Mobilitat Urbana de Badalona 
Així doncs, partint d’aquestes necessitats que ens trobem tant per qüestions de manca de 
mobilitat sostenible, o bé per l’existència de plans que demanen infraestructures per 
promocionar l’ús de la bicicleta i aconseguir una xarxa continua i accessible, a continuació es 
fan un seguit de propostes per a millorar aquest aspecte de la mobilitat en el continu urbà que 
formen els municipis de Badalona, Santa Coloma de Gramenet i Sant Adrià del Besòs. 
 
5.2. Justificació i presentació global de les propostes 
Després de veure les necessitats de mobilitat analitzades en l’apartat 5 del present text, així 
com que els plans de mobilitat esmentats a l’apartat 6.1, trobem arguments suficients per 
justificar la realització de millores d’infraestructures per a la mobilitat sostenible mitjançant la 
bicicleta entre els municipis Badalona, Sant Adrià i Santa Coloma. A continuació, s’enumeren 
un seguit de propostes per a la connexió entre els tres municipis, prestant especial atenció a la 
interconnexió de les diferents xarxes ciclistes de les que disposen actualment, i  enllaçar-les 
amb les principals vies clicables. 
Els plans mostren la necessitat de la connexió d’una manera general, és per això que a 
continuació s’avaluaran diferents propostes per a poder millorar aquesta xarxa intermunicipal 
entre els municipis, incloent les fronteres amb la ciutat de Barcelona. 
A la figura següent es resumeixen el conjunt d’actuacions que s’avaluaran. En alguns casos, el 
poc espai viari dificulta fer actuacions per poder crear nova xarxa.  A més, el fet de treballar 
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amb diferents municipis, amb diverses entitats implicades, diferents ajuntaments i d’altres 
institucions, dificulta els acords a l’hora de realitzar les actuacions. 
Figura 47. Xarxa de bicicleta existent i propostes en la zona d’estudi. 
Font: Elaboració pròpia a partir d’Ortofotografia de l’ICC 
Es defineixen dos grans vies d’actuació en aquesta tesina:  
 CONNEXIÓ INTERMUNICIPAL: de les zones de frontera dels municipis per crear una xarxa 
continua (Proposta 1, 2, 3, 4). 
La necessitat d’actuacions a les xarxes existents en els municipis és considerable. Les xarxes 
queden incomplertes al no existir una continuïtat en els límits municipals. És per això que s’han 
estudiat una sèrie de propostes, on intentat resoldre aquesta problemàtica. 
- Proposta 1. Connexió  Barcelona - Sant Adrià 
- Proposta 2, 3 i 4. Connexió Badalona – Sant Adrià 
- Proposta 5. Connexió Badalona – Santa Coloma    
 
 CONNEXIÓ METROPOLITANA: dels municipis amb la xarxa amb les principals vies ciclistes 
(Proposta 5 i 6). 
Existeixen dos grans eixos per a la bicicleta en el conjunt que formen els municipis de 
Badalona, Sant Adrià i Santa Coloma: el Parc Fluvial del Besòs i la via que circula pel litoral de 
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Sant Adrià i Badalona. Aquests eixos son utilitzats diàriament per un gran nombre de ciclistes i 
suposen un gran atractiu per al seu ús. 
- Proposta 6. Connexió Santa Coloma – Parc del Besòs 
- Proposta 7. Connexió Badalona – Via Litoral 
 
5.3.  Propostes de creació de xarxa per a bicicletes intermunicpal 
5.3.1 Proposta 1. Barcelona – Sant Adrià del Besòs 
Aquesta proposta té l’objectiu d’unir les poblacions de Barcelona i Sant Adrià mitjançant vies 
per a bicicletes que permetin l’ús d’aquestes de forma segura. En concret, es tracta del Carrer 
de Tibidabo, un carrer on la major part de la seva longitud està format per 4 carrils per sentit i 
una mitjana que separa els dos sentits, i de l’Avinguda de Pi i Margall, que en aquest tram 
travessa el riu Besòs amb tres carrils per sentit, també amb una mitjana, i que connecta amb el 
Carrer de Tibidabo a través d’una rotonda. 
Es tracta de dos carrers amb certa importància en la circulació de vehicles. La connexió amb 
una via d’alta capacitat, la Ronda Litoral, fa que aquest carrers tinguin un trànsit alt, sense 
arribar al nivell de saturació en cap moment. El nombre de carrils son suficients per captar 
aquest flux de trànsit. 
En el transport públic també es important en aquesta zona, encara que no és la més transitada 
per aquest mode de transport. Per aquests carrers, en els trams estudiats,  circulen les línies 
d’autobús: 42, 60, B25, la nova línia H10, i les línies nocturnes N2 i N11, totes amb una parada 
al carrer Tibidabo en cada sentit.  A més estan molt pròximes a aquest tram les parades de 
metro de Artigues-Sant Adrià i Verneda de la línia L2. 
En aquest tram es disposa de continuïtat de voreres per als vianants, encara que aquesta es 
considerablement estreta en alguns punts.  
Passarem a analitzar l’estat de la xarxa ciclista en aquesta zona en particular. Des de la banda 
de Barcelona, al llarg de la Rambla Guipúscoa  s’estén un  carril per a bicicletes a la calçada, 
segregat del trànsit i on els sentits de circulació estan separats per una mitjana transitable per 
a vianants. Aquest carrer, en el canvi de municipi passa a ser el carrer Tibidabo, fent 
desaparèixer  el carril bici i la mitjana transitable per ampliar el nombre de carrils de vehicles. 
Des de la banda de Sant Adrià, s’ha de tenir en comte el camí verd que circula pel Parc Fluvial 
del Besòs. Comentar també que el centre històric del municipi, considerat zona 30, es troba 
molt proper a aquests carrers. 
Així doncs, la proposta en aquest cas consistirà en la continuació del carril bici que prové de 
Barcelona i poder connectar amb la via ciclista situada al riu Besòs.   
71 
 
 
Figura 48. Proposta d’actuació 1 
Font: Elaboració pròpia a partir d’Ortofotografia de l’ICC 
Com es pot veure a la figura dividirem l’actuació en tres trams. Cada tram té unes 
característiques desiguals que necessitaran diferents tipus d’actuacions.  
Les connexions entre trams, i amb el carril bici provinent de Barcelona es realitzarà a través 
dels passos de vianants. Aquests passos són amples i poden albergar una espai per a la 
circulació de bicicletes que serà degudament senyalitzada. Cal destacar la intersecció amb la 
rotonda al carrer Tibidabo amb una circulació alta, on aquesta opció resulta la més segura per 
a l’usuari de bicicleta. 
    
Figura 49. Punts de connexió proposta 1  
Font: Elaboració pròpia  
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Tram 1 (Carrer de Tibidabo - 1) 
Aquest primer tram en l’actualitat consisteix en un carrer amb una amplada gran (la mínima és 
de  43 metres), de 8 carrils per a la circulació, 4 per sentit, encara que estan segregats a través 
de petites mitjanes o zebrats. A més, disposa de voreres a ambdós costats d’una amplada 
superior als 2,5 metres en els trams on aquesta és més estreta.  
 
Figura 50. Tram 1 al carrer Tibidabo. Estat actual 
Font: Elaboració pròpia 
En aquest primer tram el que es proposa consisteix a crear un carril per a bicicletes protegit, és 
a dir, un carril per a bicicletes sobre la calçada separat dels vianants i, mitjançant algun tipus 
de mobiliari urbà, també dels vehicles. Aquest carril s’ubicarà mitjançant una redistribució de 
la calçada, mantenint el nombre de carrils existent i reduint el zebrat per poder ubicar el nou 
carril bici. L’actuació afectarà únicament a un sentit de circulació i només al tram fins a la 
mitjana. Els carrils destinats al trànsit de vehicles mantindran la seva amplada actual de 3 
metres ja que la circulació de vehicles i autobusos es suficientment bona. El nou carril de 
bicicletes tindrà una amplada de 3 metres, incloent el mobiliari necessari per segregar el carril. 
Per últim  les voreres conservaran l’estat actual, ja que tot i que en alguns segments no té una 
amplada molt gran, és suficient per al flux d’usuaris que utilitzen aquests carrers. 
Així doncs la proposta queda de la següent manera: 
Per a l’amplada mínima del tram d’actuació, que és de 15 metres, la proposta és la que es 
presenta a continuació. El zebrat varia al llarg del carrer, i s’adaptarà a l’amplada del tram. En 
aquest tram no existeixen obstacles com contenidors d’escombraries o parades dels autobusos 
que dificultin la instal·lació del nou carril. 
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Figura 51. Proposta per al Tram 1 (proposta d’actuació 1). 
Font: Elaboració pròpia 
Tram 2 (Carrer Tibidabo – 2) 
Aquest segon tram del carrer Tibidabo es converteix en un carrer amb els 8 carrils per a la 
circulació, 4 per sentit, separats per una mitjana no transitable. A més, disposa de voreres a 
ambdós costats de diferents amplades, 2,5 metres l’amplada mínima en un costat i 4.5 metres 
a l’altra, encara que es existeixen trams amb més de 9 metres. 
 
Figura 52. Tram 2 al carrer Tibidabo. Estat actual 
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Font: Elaboració pròpia 
En aquest tram es proposa la creació d’una vorera bici, eliminant un sentit de circulació per 
poder ampliar la vorera i col·locar el nou carril. Aquesta tipologia de via ciclista consisteix en 
una via pintada sobre la mateixa vorera, diferenciant la zona de pas dels vianants i les 
bicicletes al damunt d’aquesta. Degut al nombre d’interseccions i d’obstacles que s’ha de 
travessar, s’ha optat per aquest tipus de via ciclista per davant del carril bici en calçada. A més 
aquest carrer finalitzar en una rotonda, que amb la utilització dels passos de vianants ja 
existents, fa que la vorera bici sigui la manera més segura de solucionar aquest tram. La 
circulació en aquest tram normalment és fluid, i l’eliminació d’aquest carril no afectarà molt el 
servei. L’amplada del carril per a bicicletes en aquest cas serà de 2 metres, tal i com indiquen 
les directrius del departament de Política Territorial i Obres Públiques de la Generalitat de 
Catalunya.  
La proposta seria doncs, amb una amplada mínima fins a la mitjana de 14 metres, elimina un 
carril de circulació de vehicles (d’uns 2,8 metres cada carril) i ampliar la vorera fins als 5,3 
metres, espai suficient per col·locar el carril bici de 2 metres. 
 
Figura 53. Proposta per al Tram 2 (proposta d’actuació 1). 
Font: Elaboració pròpia 
Tram 3 (Av. Pi i Margall) 
L’últim tram d’aquesta proposta és un pont que travessa el riu Besòs i la Ronda Litoral. 
Consisteix en de 6 carrils, 3 per sentit, on la major part del tram cada sentit de circulació té 
calçades independents. Els dos sentits disposen de voreres d’aproximadament 2 metres 
d’amplada. 
75 
 
 
Figura 54. Tram 3 a l’Av. Pi i Margall. Estat actual 
Font: Elaboració pròpia 
La proposta en aquest cas consisteix en eliminar un carril de circulació per crear un carril per a 
bicicletes protegit a la calçada segregat del trànsit mitjançant algun tipus de mobiliari urbà. 
L’actuació afectarà a un sentit de circulació. Al haver deixat enrere l’accés a la Ronda Litoral, 
que atreia un gran nombre de vehicles, els dos carrils restants són suficients per la demanda 
de trànsit que hi haurà. El carril per a bicicletes segregat tindrà una amplada de 3 metres, 
deixant els carrils per a la circulació de vehicles en 3,5 metres. Les voreres conservaran l’estat 
actual, ja que tenen una amplada suficient per als usuaris que es poden esperar. 
Per tant, la proposta en el tram mínim de 12 metres es presenta a continuació. Es un carrer 
continu, sense interseccions o obstacles. L’actuació arriba fins a la intersecció amb el carrer 
Ricart, on es pot arribar fàcilment a la via ciclista del Parc Fluvial del Besòs i altres carrils bici de 
Sant Adrià. 
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Figura 55. Proposta per al Tram 3 (proposta d’actuació 1). 
Font: Elaboració pròpia 
 
5.3.2 Proposta 2. Badalona – Sant Adrià del Besòs (1) 
En aquesta proposta es vol donar continuïtat al carril bici provinent de Badalona i connectar 
aquest amb la xarxa de bicicletes de Sant Adrià. Es tracta de l’Avinguda de les Corts Catalanes, 
un carrer ample de 2 carrils i un sentit de circulació, amb una mitjana central transitable per 
als vianants, i quatre files d’aparcament. 
Es tracta de d’un carrer d’àmbit local, on la circulació de vehicles no és massa gran, ja que no 
representen un gran eix de connexió del municipi. 
En el cas transport públic, la intensitat de circulació també es baixa. Les línies d’autobús B20 i 
B26 circulen per aquest carrer, sense cap parada, encara que als carrers del voltants circulen 
un gran nombre de línies d’autobús, a més del tramvia. 
La zona reservada per a vianants és suficient en aquest carrer i permet una circulació còmode 
en la mobilitat a peu. 
L’estat de la xarxa ciclista en aquesta zona està incompleta. La zona de xarxa que recorre el 
barri de La Catalana i la Mina creua el riu i continua en direcció a la costa, però queda 
incomplerta al no connectar al carril bici provinent de Badalona. L’avinguda de les Corts 
Catalanes travessa el riu amb un carril bici i continua pel Carrer Olímpic amb una vorera bici. El 
carril provinent de Badalona es tracta d’una vorera bici col·locada a la mitjana transitable de 
l’Av. Marquès de Mont-Roig.  
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Així doncs, la proposta en aquest cas consistirà en la continuació del carril bici que prové de 
Badalona i connectar amb la via que va a Sant Adrià.   
 
Figura 56. Proposta d’actuació 2 
Font: Elaboració pròpia a partir d’Ortofotografia de l’ICC 
La connexió amb el carril bici provinent de Sant Adrià és realitzarà a través dels passos de 
vianants, que en les zones que ho permetin, convé ampliar la seva amplada per poder reservar 
una zona per a ciclistes. La connexió amb la vorera bici de Badalona, en canvi disposa de 
passos amplis en aquest punt.  
   
Figura 57. Punts de connexió proposta 2 
Font: Elaboració pròpia 
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En aquest cas, no existeixen diferents trams que requereixin actuacions diferents. Com s’ha 
comentat anteriorment, aquest tram consisteix en un carrer amb una amplada mínima de 29 
metres, amb una mitjana central transitable per vianants de 6.5 metres , i dos carrils de 
circulació amb dos files d’aparcament a cada carril. A més disposa de voreres a cada extrem 
del carrer. 
 
Figura 58. Avinguda de les Corts Catalanes. Estat actual 
Font: Elaboració pròpia 
La proposa en aquest tram consisteix a crear un carril per a bicicletes a la calçada, eliminant 
una fila d’aparcaments a una banda de la mitjana central i mantenint la resta en l’estat actual. 
S’ha escollit aquest tipus de via ciclista, encara que la vorera és suficient per ubicar una vorera 
bici, ja que la seguretat i la comoditat dels ciclistes és major, ja que tenen un espai propi per a 
la seva circulació. S’ha de tenir en compte que el nou carril bici ha d’estar protegit a través 
d’algun tipus de mobiliari urbà per evitar la invasió de vehicles.  
Així doncs, per a l’amplada mínima del tram d’actuació, que és de 29 metres, la proposta és la 
que es presenta a continuació:  
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Figura 59. Proposta per l’Avinguda de les Corts Catalanes (proposta d’actuació 2). 
Font: Elaboració pròpia 
 
5.3.3 Proposta 3. Badalona – Sant Adrià del Besòs (2) 
L’objectiu d’aquesta actuació és d’unir les vies ciclistes de Badalona i Sant Adrià que permetin 
l’ús d’aquestes de forma segur. Actualment la mobilitat dels ciclistes entre aquestes vies es 
realitzar a través de la calçada per a vehicles amb el perill que això comporta. Es tracta del l’Av. 
d’Eduard Maristany, un carrer de dos carrils de circulació, un per a cada sentit, i amb trams on 
existeixen zones sense urbanitzar aprofitables. 
La circulació de vehicles és molt residual. No existeixen zones d’habitatges en aquest tram, 
només edificis industrials en desús. Per tant el trànsit és limitar a les connexions amb les zones 
de més poblacions de Badalona.  
En el transport públic només circula una línia d’autobús, la B7, amb una parada en aquest 
tram. La xarxa ferroviària, en canvi condiciona molt la infraestructura viària, ja que circula 
paral·lela al carrer durant tot el tram. A més existeixen parades de la línia de rodalies R1, i de 
les línies de tramvia T4 i T6. 
La mobilitat de vianants no és gaire important en aquesta zona i queda reserva quasi 
exclusivament als desplaçaments d’oci, encara que aquests tenen un quantia destacable. 
Passarem a analitzar l’estat de la xarxa ciclista. La via ciclista provinent de Sant Adrià està 
formada per una vorera bici que té una continuïtat cap a Barcelona fins a connectar amb l’Av. 
Diagonal. Aquesta via queda desapareix al creua el riu. La xarxa ciclista torna aparèixer en el 
municipi de Badalona. Aquesta via és un gran eix de circulació de ciclistes que recorre tot el 
municipi de Badalona i continua cap a altres pobles del Maresme.Així doncs, la proposta en 
aquest cas consistirà en la continuació del carril bici que prové de Sant Adrià i poder connectar 
amb la via ciclista situada al litoral de Badalona.   
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Figura 60. Proposta d’actuació 3 
Font: Elaboració pròpia a partir d’Ortofotografia de l’ICC 
Com es pot veure a la figura dividirem l’actuació en tres trams. Cada tram té unes 
característiques desiguals que necessitaran diferents tipus d’actuacions. 
Les connexions a mb la xarxa provinent de Sant Adrià es faran a través dels pas de vianants 
existent actualment. Des de la banda de Badalona, es continuarà amb la calçada compartida. 
 
Figura 61. Punt de connexió proposta 3 
Font: Elaboració pròpia 
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Tram 1 
Aquest primer tram en l’actualitat consisteix en un carrer de 10,5 metres d’amplada, de 2 
carrils per a la circulació, un per a cada sentit , i una calçada de 7 metres. Disposa únicament 
d’una vorera d’uns 3,5 metres.  
 
Figura 62. Tram 1 a l’Av. d’Eduard Maristany. Estat actual 
Font: Elaboració pròpia 
En aquest primer tram l’actuació consisteix en ampliar la vorera reduint l’amplada dels carrils 
de circulació, i crear una vorera bici. Els carrils destinats al trànsit de vehicles tenen una 
amplada gran i la seva reducció no tindrà un efecte important en la circulació habitual en 
aquesta zona . El nou carril de bicicletes situat a la vorera tindrà una amplada de 2 metres.  
Per tant, l’actuació, en aquest cas, per una amplada de 10,5 metres, consisteix en ampliar la 
vorera fins als 4,5 metres reduint la calçada a 6 metres. 
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Figura 63. Proposta per al Tram 1 (proposta d’actuació 3). 
Font: Elaboració pròpia 
Tram 2 
En aquest tram, el carrer s’eixampla fins als 24 metres, mantenint els dos carrils de circulació. 
Disposa d’una petita vorera a una banda i a l’altra s’estén al llarg del carrer un tram sense 
asfaltar on es combinen zones d’aparcament amb la circulació de vianants. Aquesta zona 
queda desaprofitada ja que, tant vianants com bicicletes no disposen d’un espai adequat per 
uns desplaçaments còmodes i segurs. 
 
Figura 64. Tram 2 a l’Av. d’Eduard Maristany. Estat actual 
Font: Elaboració pròpia 
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L’actuació consisteix en la construcció d’un carril de bicicletes a la calçada, segregat del trànsit 
a través d’una filera d’aparcaments, realitzant una actuació als marges de la calçada que 
queden sense utilitzar actualment. A més la vorera quedarà ampliada per una millor mobilitat 
dels vianants.  
Així doncs la proposta queda de la següent manera: 
Per a l’amplada del tram de 24 metres, és crearà una nova calçada de 8 metres i es reservarà 
un espai per l’aparcament en línia de 5,5 metres. El nou carril de bicicletes segregat tindrà una 
amplada de 3 metres. 
 
Figura 65. Proposta per al Tram 2 (proposta d’actuació 3). 
Font: Elaboració pròpia 
Tram 3 
En aquest últim tram, el carrer redueix la seva amplada fins als 7 metres. El poc espai viari, 
amb l’existència de la via ferroviari, impossibilita qualsevol actuació per ampliar aquesta 
amplada i poder oferir un espai propi per a les bicicletes.  
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Figura 66. Tram 3 a l’Av. d’Eduard Maristany. Estat actual 
Font: Elaboració pròpia 
Per tant, en aquest cas, crearem una calçada compartida amb els vehicles que haurà de ser 
correctament senyalitzada. S’ha de posar especial atenció a les entrades d’aquest tipus de 
carrer en ambos sentits. A més de la senyalització vertical, s’ha d’incloure la senyalització 
horitzontal, amb indicacions a l’asfalt del tipus de via per on s’està circulant.  
La velocitat de circulació no es necessari limitar-la a través de mobiliari urbà, encara que s’ha 
d’indicar la limitació de 30 km/h en aquestes vies. L’amplada actual dels carrils (2,5 metres) fa 
que la velocitats de circulació no sigui excessivament altes. 
    
Figura 67. Senyalització calçada compartida 
Font: Elaboració pròpia 
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5.3.4 Proposta 4. Badalona – Sant Coloma de Gramenet  
En aquest cas, la proposta té l’objectiu d’unir les poblacions de Badalona i Santa Coloma  
mitjançant vies per a bicicletes. A més es donarà accés a través d’aquesta infraestructura  a un 
centre atractor de mobilitat com es Montigalà, un centre comercial amb diverses macro 
botigues pròximes.  
L’actuació afectarà als carrers: Carrer de Listz, el Passeig Olof Palme, l’Avinguda de la 
Comunitat Europea, l’Av. d’Itàlia, l’Av. de Mònaco i el Carrer de Verdi.  
La circulació vehicles en aquesta zona és important. La proximitat a una zona comercial fa que 
el flux de vehicles sigui alt en alguns carrers d’aquesta àrea. En especial els carrers de Listz i el 
Passeig Olof Palme, que donen accés a Montigalà, són els més transitats. 
Igual que en la mobilitat en vehicle, la zona comercial fa que l’oferta de transport públic sigui 
gran. Un gran nombre de línies d’autobús (B19, B23, B27, B29, N9, B80, B15, B17, B1). A més 
està molt pròxima la parada de metro de Fondo (L1 i L9). 
La major part d’aquesta àrea disposa de voreres amples i la circulació a peu resulta còmode. 
Cal destacar el gran nombre de mitjanes i zones reservades per vianants.    
En la xarxa ciclista, arriben dos zones ciclistes a aquesta zona. Per una banda, està present la 
zona 30 del barri de la Lloreda. En aquestes zones les bicicletes comparteixen la calçada sense 
cap restricció d’accés o circulació amb el vehicles. A més també s’enllaça amb el parc de 
Montigalà, una zona còmode per circular amb bicicleta. Aquestes zones no tenen continuïtat al 
entrar la zona de Montigalà. Al canviar al municipi de Santa Coloma la xarxa ciclista tornà a 
aparèixer a la Rambla del Fondo, una calçada compartida amb els vehicles que continua cap al 
centre del municipi. 
La proposta consisteix, doncs, en connectar las zones transitables amb bicicleta de Badalona 
amb Santa Coloma, a través de la zona comercial de Montigalà. 
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Figura 68. Proposta d’actuació 4 
Font: Elaboració pròpia a partir d’Ortofotografia de l’ICC 
La proposta estarà dividida en 4 trams que necessitaran actuacions diferents. Les connexions 
entre els diferents trams son a vegades complicades i es faran, en els cassos que sigui possible 
a través dels passos vianants existents. Hi ha punts on aquest pas no existeix o es insuficient i 
s’haurà de condicionar una zona per la bona circulació, tant de vinents com de bicicletes. 
   
Figura 69. Punts de connexió proposta 4 
Font: Elaboració pròpia 
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Tram 1 (Carrer de Listz - Passeig Olof Palme - Avinguda de la Comunitat Europea) 
Aquests tres carrers estan formats per gran mitjanes, amb calçades a les dues bandes amb 
voreres als extrems d’aquesta. Aquestes  mitjanes són zones reservades per als vianants amb 
espais vers per que circulin còmodament.  
 
Figura 70. Exemple de carrers al tram 1 (proposta d’actuació 4) 
Font: Elaboració pròpia 
Aquestes vies tenen una continuïtat entre elles y poden ser utilitzades per les bicicletes per 
desplaçar-se a través d’aquesta regió. 
L’actuació únicament consistirà en aquest cas en senyalitzar aquestes vies per informar l’espai 
compartit per vianant i bicicleta. S’ha de prestar especial atenció a les entrades a aquestes vies 
i els diferents passos de vianants que connectes aquestes àrees.    
 
Figura 71. Senyalització carrer compartit  
Font: Elaboració pròpia 
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Tram 2 (Av. de Mònaco) 
En aquest tram el carrer està format per 5 carrils de circulació, amb dos fileres d’aparcament i 
voreres a tots dos costats. 
 
Figura 72. Tram 2 a l’Av. de Mònaco. Estat actual 
Font: Elaboració pròpia 
En aquesta actuació es proposa la creació d’una vorera bici, redistribuint la calçada per ampliar 
la vorera i ubicar aquest nou carril. S’ha escollit aquest tipus de via ciclista per les interseccions 
i les característiques canviants del carrer. L’actuació afectarà només un sentit de circulació, ja 
per no haver de realitzar canvis en les mitjanes y zebrats que existeixen en alguns punts 
d’aquest tram. L’amplada del carrer serà de 2 metres i les connexions amb les altres vies es 
realitzarà a través del passos de vianants existents. 
La proposta seria doncs, amb una amplada mínima del carrer de 29 metres, reduir la calçada a 
17,75 metres i ampliar la vorera fins als 6,75 metres. S’ha actuat en la vorera on no existeixen 
obstacles a la vorera, com contenidors o parades d’autobús. Amb amplades diferents 
s’ampliaran les voreres per adaptar-se al carrer.  
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Figura 73. Proposta per al Tram 2 (proposta d’actuació 4) 
Font: Elaboració pròpia 
Tram 3 (Av. d’Itàlia - 1) 
Aquest tram està format per un carrer de 22 metres d’amplada, de 4 carrils per a la circulació, 
dos per cada sentit, i separats per una mitjana. Els sentits de circulació es troben a diferent 
nivell. Existeixen fileres d’aparcament i voreres a tots dos sentits de circulació.  
 
Figura 74. Tram 3 a l’Av. de d’Itàlia. Estat actual 
Font: Elaboració pròpia 
90 
 
En aquest primer tram es proposa crear un carril bici protegit de dos carrils en un dels sentits 
de circulació, eliminant una fila d’aparcaments. S’ha optat per aquesta via ciclista degut al poc 
espai i al nombre d’obstacles que existeixen en l’altre sentit de circulació (marquesines de 
parades d’autobús i contenidors), que dificulta poder actuar en aquesta banda per segrega els 
dos sentits del carril bici.  
Per tant, l’actuació, en aquest cas, per una amplada mínima de 14 metres (únicament en el 
sentit de circulació on s’actuarà),  eliminar una fila d’aparcament i construir un carril de 
bicicletes protegit. El nou carril de bicicletes protegits tindrà una amplada de 2,75 metres, 
aprofitant la distribució actual. No existeixen obstacles que dificultin la implantació d’aquest 
carril, únicament un pas de vianants que serà degudament senyalitzat. 
 
Figura 75. Proposta per al Tram 3 (proposta d’actuació 4). 
Font: Elaboració pròpia 
 
Tram 4 (Av. d’Itàlia/Carrer de Verdi) 
Aquest últim tram està composat per dos carrers, que formaran part de la mateixa actuació, ja 
que es tracta de la mateixa via ciclista i tenen característiques similars. Els dos carrers estan 
formats per de dos carrils de circulació i de voreres a tots dos costats d’aquests. A més, El 
carrer de Verdi al tenir una major amplitud disposa de dos fileres d’aparcament mentre que 
l’Av. d’Itàlia només en té una. 
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Av. d’Itàlia                                                                                    Carrer de Verdi 
   
Figura 76. Tram 4 a l’Av. de d’Itàlia i al Carrer de Verdi. Estat actual 
Font: Elaboració pròpia 
 
La proposta consistirà en construir un carril de bici unidireccional a cada carrer, reduint els 
carrils de circulació de vehicles. S’ha plantejat aquest tipus de vies ja que els carrils 
continuaran la calçada compartida que connecta amb aquests carrer. Les voreres on es 
realitzarà l’actuació queda lliure de d’obstacles que dificultin la seva implantació. En el cas on 
aquest on carril queda al costat de la circulació, haurà de ser segregat a través de mobiliari 
urbà per augmentar la seguretat i evitar invasions. 
L’actuació als dos carrers serà la següent: 
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Figura 77. Proposta per al Tram 4 (proposta d’actuació 4). 
Font: Elaboració pròpia 
 
5.4. Proposta connexió amb les principals vies ciclistes 
5.4.1 Proposta 5. Connexió Santa Coloma – Parc fluvial del Besòs 
En aquesta proposta es pretén connectar la xarxa ciclista de Santa Coloma amb el camí verd 
que transcorre per parc del riu Besòs. Aquest camí verd per a bicicletes és recorregut 
diàriament per multitud de ciclistes. 
En concret, l’actuació afectarà a l’Av. Can Peixauet. Una avinguda amb dos carrils de circulació 
per sentit i voreres a tots dos costats. Les voreres són amples i còmodes per a la circulació de 
vianants. 
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Es tracta de d’un carrer amb importància en la circulació de vehicles. La connexió amb una via 
d’alta capacitat, la Ronda Litoral, afegit a la proximitat d’una zona comercial (la Maquinista) fa 
que aquest carrer tingui un nivell de trànsit alt.  
D’altra banda, el cas del transport públic en aquest carrer en particular només i circulen dos 
línies (B14, N8), amb una parada en cada sentit de circulació, encara que als carrers del voltant 
e trànsit d’aquest mode de transport és alt. També existeix una parada de la línia L9 del metro 
(Can Peixauet) en aquest carrer. 
En la xarxa ciclista, existeix una discontinuïtat entre el centre del municipi i el camí verd del 
parc del Besòs. Hi ha diversos carrers amb calçades compartides entre bicicletes i vehicles 
provinents del centre del municipi que conflueixen a la rotonda que dona accés a l’avinguda 
Can Peixauet, on no existeix cap tipus de via ciclista. D’altra banda, al carrer Besós i l’Avinguda 
de la Salzerera, on desemboca el carrer d’estudi, es troben els accessos a aquest camí verd. 
La proposta consisteix, doncs, en connectar aquesta confluència de carrers amb calçada 
compartida amb el camí verd situat al riu Besòs. 
Aquesta proposta consisteix en un únic tram a en aquesta avinguda. 
 
Figura 78. Proposta d’actuació 4 
Font: Elaboració pròpia a partir d’Ortofotografia de l’ICC 
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Com ja s’ha comentat, es tracta d’una avinguda de 30 metres d’amplada amb 4 carrils de 
circulació, dos per sentit amb una calçada de 7 metres a cadascun, una mitjana central que 
separa els dos sentits de 4 metres i voreres de 6 metres a cada costat. Existeixen trams on les 
voreres es redueixen i es substituït per zones per aparcaments. 
 
Figura 79. Avinguda Can Peixauet. Estat actual 
Font: Elaboració pròpia 
La proposa en aquest tram consisteix en reservar un espai a la vorera per construir un carril 
per a bicicletes. Aquest tipus de via ajudarà en les interseccions per donar accés al camí verd 
situat al riu. La filera d’aparcaments que existeix en algunes parts d’aquest carrer desapareix 
per ampliar la vorera permetent la ubicació d’aquest nou carril i una bona circulació de 
vianants. S’ha decidit actuar en la vorera on es troben menys obstacles i mobiliari urbà que 
dificulten aquest tipus de vies per a bicicletes. A més no existeixen accessos a habitatges o 
altres construccions, únicament a una zona d’aparcaments.  
El resultat de l’actuació serà una vorera continua de 6 metres, amb un carril de bicicletes situat 
a aquest de 2 metres d’amplada. Degut a la parada d’autobús situada en aquest carrer i per 
deixar un espai reservat per aquesta, el carril estarà situat a la zona més allunyada de la 
calçada. Les connexions a les vies ciclistes de la xarxa es realitzaran a través de els passos de 
vianants, senyalitzant i reservant espai per a la circulació de la bicicleta. 
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Figura 80. Proposta Avinguda Can Peixauet (proposta d’actuació 5) 
Font: Elaboració pròpia 
Les connexions amb les vies ciclistes es realitzaran a través de les voreres i passos de vianants 
que existeixen en l’actualitat. Les voreres al voltant del camí verd son amples i suficients per 
realitzar aquestes connexions de forma segura. 
   
Figura 81. Punts de connexió proposta 5 
Font: Elaboració pròpia 
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5.4.2 Proposta 6. Connexió Badalona – Via Litoral 
Aquesta proposta té l’objectiu d’unir la xarxa ciclista del municipi de Badalona amb la via 
ciclista que recorre el litoral a través d’aquest municipi i del Maresme, una gran via d’oci per a 
ciclistes i vianants que recorre diversos municipis. 
Està situada al barri de Progrés i Gorg, i afectarà als carrers: carrer del Progrés, el carrer de 
Ponent, el carrer de la Indústria i l’Avinguda de Sant Ignasi de Loiola. Es tracta de barris 
residencials on els carrers majoritàriament estan formats per habitatges. Disposa de voreres 
que encara que estretes en alguns punts, són suficients per la circulació de vianants actual. 
LA circulació e vehicles no és especialment alta en aquesta zona. Al no existir grans centres 
d’atracció de desplaçaments, la mobilitat, en general, es basa en l’accés a les residencies.  
El cas del transport públic presenta varies línies d’autobús que circulen per aquesta zona(B26, 
B3, B4, B5, B7), en especial pel carrer Indústria. També estan pròximes les parades d Gorg, de 
la línia L2 del metro, i la estació de rodalies de Badalona. 
La xarxa de bicicletes presenta algues discontinuïtats en aquesta zona. Procedent de Sant Adrià  
arriba una vorera bici que queda tallada en aquest punt. A més d’aquest carril, també arriba un 
altre vorera bici que recorre Badalona. D’altra banda, hi ha la via ciclista del litoral del 
municipi. Aquesta recorre tota la ciutat i continua per diverses poblacions del Maresme. 
Aquesta via es troba amb la problemàtica de la infraestructura ferroviària, ja que per arribar-hi 
s’ha de travessar a través dels passos construïts, limitant les possibilitats d’actuació. 
LA proposta consisteix, doncs, en fer arribar la xarxa ciclista procedent de diversos punts de la 
ciutat i connectar-la amb la via ciclista del litoral. Estarà dividida en quatre trams amb 
actuacions diferents a cada tram. 
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Figura 82. Proposta d’actuació 6 
Font: Elaboració pròpia a partir d’Ortofotografia de l’ICC 
Els passos de vianants existents hauran de ser condicionats per la circulació de la bicicleta, ja 
que existeixen punts d’unió entre trams on el pas de la bicicleta es complicat, com el cas del 
carrer Progrés o  l’accés al carril del litoral. 
   
Figura 83. Punts de connexió proposta 6 
Font: Elaboració pròpia 
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Tram 1 (Carrer del Progrés) 
Aquest primer tram es tracta d’un carrer d’un sentit de circulació amb dos carrils per vehicles i 
voreres a tots dos costats de 4.5 metres, tot i que, degut al mobiliari urbà instal·lat, l’amplada 
útil de les voreres es redueix als 4 metres. Aquest tram unirà les dos voreres bici que arriben a 
aquesta zona. 
 
Figura 84. Tram 1 al Carrer Progrés. Estat actual 
Font: Elaboració pròpia 
 
L’actuació consisteix en col·locar un carril bici en una vorera reduint l’espai per al vianant. 
Aquest carrers tenen un nombre baix d’usuaris en el cas dels vianants, per tant, aquesta 
actuació no tindrà un gran efecte en el servei. El nou carril de bicicletes situat a la vorera tindrà 
una amplada de 2 metres, i deixarà una vorera de més de 1,5 metres. La calçada i la vorera 
restant no es veuran afectades. 
Per tant, l’actuació, es realitzarà de la següent manera: 
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 Figura 85. Proposta per al Tram 1 (proposta d’actuació 6). 
Font: Elaboració pròpia 
Tram 2 (Carrer de Ponent) 
El següent tram es tracta d’un carrer amb un sol carril de circulació de vehicles i una filera 
d’aparcament a cada costat d’aquest. Hi ha una vorera a cada banda del carrer de 1,5 metres. 
 
Figura 86. Tram 2 al Carrer Ponent. Estat actual 
Font: Elaboració pròpia 
100 
 
La proposta consisteix a construir un carril bici protegit a la calçada, eliminant una filera 
d’aparcaments. També es reduirà l’amplada del carril de circulació per poder instal·lar aquest 
nou carril, amés d’ampliar les voreres que en l’actualitat tenen una amplada baixa. Tot i que el 
nombre de vianants en aquesta zona és baix, s’ha optat per ampliar les voreres ja que en 
l’actualitat resulten insuficients per una bona circulació de vianants.  
Per tant, l’actuació per una amplada de carrer de de 12 metres, construir un carril bici a la 
calçada de 2,5 metres. El carril per a vehicles es reduirà a 3,5 metres i s’ampliaran les voreres 
fins al 2 metres. La separació entre el carril bici i la calçada es farà a través de la filera 
d’aparcaments, ja que augmenta la seguretat per al ciclistes. 
 
 Figura 87. Proposta per al Tram 2 (proposta d’actuació 6). 
Font: Elaboració pròpia 
 
Tram 3 (Carrer de la Indústria) 
Aquest tram es tracta d’un carrer de dos sentits de circulació, amb un carril per a cada sentit, i 
voreres a tots dos costats. En l’actualitat aquest carrer ja està senyalitzat com a zona 30, on les 
bicicletes poden circular per la calçada sense cap tipus de restriccions. Existeix mobiliari per 
limitar la velocitat de circulació dels vehicles. 
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Figura 88. Tram 3 al Carrer Indústria. Estat actual 
Font: Elaboració pròpia 
Per tant, en aquest tram no son necessàries actuacions, únicament caldrà senyalitzar la 
situació de convivència amb la bicicleta en aquest carrer. 
Tram 4 (Avinguda de Sant Ignasi de Loiola) 
L’últim tram es tracta d’un pas soterrani que creua la infraestructura ferroviària i arriba fins al 
passeig marítim on es troba la via ciclista. Actualment està format per tres carrils de circulació i 
una vorera de 2,5 metres d’amplada a un costat de la calçada.  
 
Figura 89. Tram 4 a l’Avinguda de Sant Ignasi de Loiola. Estat actual 
Font: Elaboració pròpia 
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La proposta consisteix en crear un carril de bici protegit a través d’aquest pas soterrani per 
accedir a la via ciclista del litoral. Per fer-ho, s’eliminarà un carril de circulació amb el que 
quedarà un sol carril per a cada sentit. El noi carril bici de 2,5 metres d’amplada es situarà al 
costat de la vorera que es mantindrà com en la actualitat.   
Per tant, la proposta serà com es presenta a continuació. Aquesta actuació afectarà només a 
un tram d’aquesta avinguda i, per tant, l’eliminació d’aquest carril, que permetia segregar els 
vehicles per realitzar el gir, no afectarà en gran mesura a la circulació, ja que encara existeix un 
tram d’avinguda per aquest propòsit.   
 
Figura 90. Proposta per al Tram 2 (proposta d’actuació 6). 
Font: Elaboració pròpia 
 
En aquestes propostes s’ha buscat connectar aquelles zones en les fronteres dels municipis on 
les xarxes dels diferents municipis queden incomplertes i inconnexes. S’ha intentat que les 
actuacions tinguessin el mínim impacte possible en el teixit urbà i en la circulació normal de 
vehicles i vianants, i que la nova infraestructura per als ciclistes sigui el més còmode i segura 
possible. 
Per últim, cal afegir que totes les figures estan orientades segons les fletxes, que indiquen 
sempre el Nord, i les cotes estan metres. 
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6. Conclusions 
En aquest treball finalment podem recopilar una sèrie de conclusions que han sorgit a mesura 
que hem anat avançant la seva redacció. Hem començat amb l’anàlisi de la mobilitat del 
conjunt format pels municipis de Badalona. Santa Coloma de Gramenet i Sant Adrià del Besòs, 
amb els punts forts i les mancances dels diferents modes de transport, en especial de la 
bicicleta.  
En aquest anàlisi es pot veure que l’ús de la bicicleta com a mode de transport és molt baix en 
aquesta zona. Poc més de l’1 % dels desplaçaments és realitzen amb aquest mode de 
transport. Amb la continuïtat urbana que formen els tres municipis, la bicicleta hauria de ser 
un mitjà de transport important dins d’aquesta zona on es donen distàncies assumibles per 
circular amb ella. Per aquest motiu veiem essencial reforçar la bicicleta com a mode de 
transport ja que es el mitjà més favorable per al medi ambient i capaç de competir amb el 
vehicle privat en les distàncies de la zona d’estudi. 
També es pot extreure d’aquest anàlisi la mancança d’una xarxa continua de bicicleta entre el 
tres municipis. Hi ha diversos factors que compliquen aquesta construcció de xarxa 
intermunicipal, com és el fet de posar d’acord les diferents administracions que hi estan 
implicades, com són, en aquest cas, els diferents ajuntaments.  
Cal doncs pensar que, per a una millora de la mobilitat en bicicleta és indispensable la 
connexió intermunicipal per tal de donar un servei segur i còmode als seus usuaris, però els 
municipis han prioritzat els carrils per a bicicletes interns més que els carrils bici de connexió 
amb els municipis veïns, cosa que ha provocat mancances de continuïtat en la xarxa tal i com 
hem pogut observar al llarg de la tesina i cosa que ha fet més complicada la realització de la 
proposta de la xarxa. 
A més d’aquesta problema en la xarxa entre municipis, es troba una falta de connexió amb les 
principals vies ciclistes d’aquesta zona: el camí verd del parc fluvial del Besòs i la via ciclista que 
recorre el litoral dels municipis. Aquestes vies són utilitzades diàriament per un gran nombre 
de ciclistes i han de tenir una bona connexió amb la resta de la xarxa de bicicletes. 
Per tant, les propostes que s’han dut a terme en relació a la construcció d’una xarxa 
intermunicipal s’han realitzat pensant en unir de la forma més directa i segura les poblacions 
entre si en aquells punts on existia una discontinuïtat, formant una xarxa que permeti 
desplaçar-se entre elles. D’altra banda, s’ha buscat unir les grans vies ciclistes existents amb les 
xarxes internes dels municipis per poder accedir a elles d’una forma segura.  
En aquestes propostes d’ampliació de la xarxa ciclista apareixen problemes deguts a les 
barreres existents com pot ser les infraestructures ferroviàries o una barrera natural com el riu 
Besòs. A aquesta problemàtica s’ha d’afegir el poc espai disponible en l’actualitat per fer 
actuacions a la via pública, degut a la facilitat que se l’ha donat a la mobilitat dels vehicles 
privats deixant en un segon terme els modes de transport no motoritzats fent que, un cop 
s’han volgut potenciar aquests modes per la insostenibilitat de la mobilitat, el 
desenvolupament de les infraestructures necessàries resulta més complex.  
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En aquest sentit el que s’ha intentat ha estat donar prioritat a la bicicleta, ja que la mobilitat 
sostenible ha de ser un factor important en la mobilitat de les ciutats, però sense perjudicar als 
vehicles privats motoritzats, ja que es podrien produir encara més congestions i empitjorar 
doncs la mobilitat i el medi ambient. 
Finalment, i un cop superats tots els obstacles ja siguin administratius, amb els diferents 
ajuntaments implicats, o de les barreres infraestructurals i el poc espai viari, arribem a la 
conclusió que la connexió de les xarxes dels municipis de Badalona, Santa Coloma i Sant Adrià, 
es una proposta que permetria augmentar els desplaçaments en bicicleta en l’àmbit d’estudi, 
sense suposar un gran impacte en la mobilitat en modes motoritzats, i mantenint la seguretat 
tant en la circulació de vianants com de bicicletes. 
Aquestes propostes son necessàries per canviar la importància que té el vehicle privat 
actualment a la ciutat. Impulsant aquest tipus d’autoacusacions s’aconsegueix promoure la 
mobilitat sostenible contribuint d’aquesta manera a la millora del medi ambient i la salut dels 
ciutadans. 
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